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Resumé 
Store infrastrukturelle anlægsprojekter plages ofte af mistillid i befolkningen, upålidelige 
trafikprognoser og massive budgetoverskridelser. Gennem en kritisk stillingtagen til 
processen omkring en fast forbindelse ved Femern Bælt undersøger vi i dette projekt, 
hvorvidt en åben proces og en adskilt vurderings- og beslutningsfase har været skabende 
for en mere ansvarsfuld proces, som kan bidrage til fremtidige lignende projekter. 
Projektets normative udgangspunkt om en ansvarsfuld proces baseres på teori af Bo Elling 
og konkrete anbefalinger fra Transportrådet udgivet i en rapport i begyndelsen af Femern 
Bælt-processen. Gennem empirisk analyse af officielle dokumenter, høringsprocesser, 
folketingsdebat, en omfattende artikelsøgning og interviews med to involverede personer 
konkluderes det, at Femern Bælt-processen langt fra lever op til idealet om en ansvarsfuld 
proces. Analysen belyser negative konsekvenser af den manglende ansvarlighed og på 
denne måde understreges betydningen af idealet om åbenhed og ansvarlighed.      
 
  
  
Abstract 
Major infrastructure construction projects are often plagued by distrust in the population, 
unreliable traffic forecasts and massive cost overruns. Through a critical review of the 
process regarding a fixed connection across the Fehmarn Belt, this project investigates, 
whether a more open process and a separate assessment and decision phase has helped 
creating a more accountable process that may contribute to future similar projects. The 
project's normative basis for a responsible process is based on theory from Bo Elling and 
specific recommendations from the Danish Transport Council released in a report in the 
early stages of the Fehmarn Belt-process. Through empirical analysis of official 
documents, consultation processes, parliamentary debate, an extensive article search and 
interviews with two involved persons, it is concluded that the Fehmarn Belt-process does 
not live up to the ideal of an accountable process. The analysis illustrates the negative 
consequences of the lack of accountability and in this way it underlines the importance of 
the ideal of transparency and accountability. 
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1 PROBLEMFELT 
1.1 Indledning 
Danmark er en brobyggernation. Nogle af verdens største broer er bygget i Danmark, og de 
færreste kan forestille sig en situation, hvor man ikke kunne komme med toget til Malmø 
på 20 minutter, eller hvor en times sejlads over Storebælt var en del af den daglige tur til 
og fra arbejde. Storebæltsbroen og Øresundsbroen har gjort afstandene mindre og rykket 
både Øst- og Vestdanmark og Øresundsregionen tættere sammen. Sjælland er blevet 
landfast med Sverige og det europæiske kontinent, men det betyder ikke, at danskerne er 
færdige med at gøre vores lille ø-
rige landfast med resten af verden. 
 
Allerede tilbage i 80’erne blev ideen 
om en fast forbindelse mellem 
Sjælland og Tyskland taget op. 
Visionen dengang var at forbinde 
Norden med resten af Europa 
gennem en transportkorridor, der 
fulgte den såkaldte 
”fugleflugtslinje” fra Skandinavien 
ned til det centrale Europa. Første 
del af dette projekt blev realiseret i 
år 2000, da Øresundsforbindelsen 
stod klar. I dag 12 år senere er 
byggeriet af en fast forbindelse mellem Lolland og Femern tæt på at blive en realitet. 
 
En fast forbindelse ved Femern Bælt er nu – efter en cirka 20 år lang proces – nået til et 
punkt, hvor en endelig beslutning snart skal tages af Folketinget. Dette gøres ved, at 
politikerne vedtager en anlægslov, der fastsætter retningslinjerne for byggeriet. Før denne 
anlægslov kan vedtages, afventer man en endelig VVM-rapport (Vurdering af Virkning på 
Miljøet), som forventes udgivet i begyndelsen af 2013. Forud for VVM-rapporten har en 
lang række miljømæssige, økonomiske og transportrelaterede undersøgelser og 
forhandlinger dannet grundlag for en statstraktat mellem Danmark og Tyskland i 2008 
(Statstraktat 2008). Statstraktaten blev derefter effektueret i en dansk projekteringslov i 
2009 (Projekteringslov 2009).  
 Kilde: Miljøkonsultationsrapport 2006 
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Ifølge Transport- og Energiministeriet vil forbindelsen lukke et hul i infrastrukturen, skabe 
en øget fleksibilitet i form af tidsbesparelser, give strukturelle samfundsøkonomiske 
gevinster, øge arbejdsudbuddet og sidst men ikke mindst give miljømæssige gevinster i 
form af mindskning af den forurenende færgetransport (Transport- og Energiministeriet 
2006). Ligeledes er udsigten til den faste forbindelse skabende for visioner om nye 
regionale samarbejder i form af en grænseoverskridende ”meta-region”, som strækker sig 
fra den tyske delstat Niedersachsen i syd til det svenske Skåne i nord (Femern A/S 2009: 
10). Også EU støtter en fast forbindelse, idet Femern Bælt-forbindelsen er indskrevet som 
et støttet og prioriteret projekt i EU's program for et transeuropæisk transportnetværk 
kaldet TEN-T (EU 2004). 
Trods de mange erklærede positive incitamenter for at bygge en fast forbindelse over 
Femern Bælt, viser erfaringer fra tidligere danske og europæiske infrastrukturprojekter, at 
der er flere problemstillinger forbundet med planlægningen af sådanne projekter. 
Eksempelvis har processerne omkring Storebæltsbroen og Øresundsbroen være præget af 
skepsis, mistillid og modvilje i befolkningen (Flyvbjerg 1995: 11). En 
opinionsundersøgelse foretaget af Gallup fra 1991 viste, at der også var folkelig modvilje 
mod Femern Bælt-projektet, hvor kun 25 % erklærede sig som tilhængere af en fast 
forbindelse (Transportrådet 1995a: 66). I år 2000 foretager Sonar på vegne af 
Jyllandsposten samme undersøgelse, og billedet har ikke ændret sig. Det er fortsat kun en 
fjerdedel af befolkningen, der er positive over for en fast forbindelse. I 2007 viser en 
Greens-analyse, at 32 % tilslutter sig en fast forbindelse.1 Den folkelige modstand er 
bemærkelsesværdig, fordi der allerede i 1995 konstateres en bred enighed i det 
daværende ”organiserede Danmark”, forstået som regering, folketing, politiske partier, 
arbejdsmarkedets parter, interesseorganisationer og store dele af den nationale presse, 
der alle så positivt på en fast forbindelse (Transportrådet 1995a: 8). 
Yderligere viser undersøgelser, at de fleste infrastrukturprojekter af denne størrelsesorden 
plages af budgetoverskridelser på mellem 50-100 % i anlægsfasen og fejlskøn på 20-70 % 
i vurderingen af fremtidig trafik. Sådanne store fejlvurderinger er af stor betydning både 
for rentabiliteten af et infrastrukturprojekt, men også for offentlighedens tiltro til 
myndighederne (Flyvbjerg 1995: 12f). 
 
Det er altså komplekst at planlægge sådanne infrastrukturprojekter. Der eksisterer mange 
faldgrupper og interesser, der skal tages hensyn til. Et projekt som Femern Bælt vil 
uundgåeligt føre til varige forandringer af natur, bosætnings-, erhvervsplacerings- og 
                                                 
1 Kilde: Jyllandsposten 04.04.2000 ”Sonar-Måling: Ringe støtte til fast Femer-forbindelse”; 
Jyllandsposten 10.06.2007 ”Illusionernes bro” 
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transportmønstre i Danmark, som på sigt kan have betydning for mange borgere og 
interessegrupper.   
Men hvordan sikrer man så en proces, som varetager flest mulige hensyn og medtager alle 
tænkelige vinkler i en så kompleks planlægningssituation? 
1.2 At sikre en ansvarsfuld proces 
I 1995 udgiver det daværende Transportråd to uafhængige rapporter om processen 
omkring Femern Bælt-forbindelsen (Transportrådet 1995a; Transportrådet 1995b). Her 
kommer de tre forskere Bent Flyvbjerg, Werner Rothengatter og Nils Bruzelius med deres 
bud på, hvordan planlægningsforløbet omkring den faste forbindelse kan optimeres, så det 
bliver muligt at forhindre de førnævnte kritikpunkter. Transportrådet anbefaler, at 
processen omkring store infrastruktur projektet skal have mere fokus på Accountability. 
Accountability skal i denne kontekst forstås som ”sikring af et dækkende og balanceret 
beslutningsgrundlag af høj kvalitet, herunder blandt andet en realistisk vurdering af 
økonomiske, miljømæssige og andre risici ved projektet” (Transportrådet 1995b: 8). I 
mangel på et mere dækkende dansk begreb vil accountability i denne opgave blive oversat 
til ansvarlighed og ansvarsfuld. For at opnå en ansvarsfuld proces skal processen bredes 
ud, gøres mere gennemsigtigt og inddrage ny viden i form af for eksempel bidrag og input 
fra borgere, interesseorganisationer og uafhængige eksperter.   
 
Transportrådets kritikpunkter kan genfindes på et mere abstrakt samfundskritisk niveau i 
miljøsociologen Bo Ellings kritiske teoretisering omkring miljøpolitik og miljøvurdering i 
det moderne samfund (Elling 2003). 
Elling stiller sig ligesom Transportrådet kritisk overfor de gældende procedurer, som er en 
del af beslutningsforløbet omkring store infrastrukturprojekter. Elling fokuserer på den 
del af beslutningsprocessen, der omhandler miljø og miljøvurdering og påpeger, at 
beslutninger i denne kontekst bliver truffet på et for snævert grundlag, der er præget for 
meget af tekniske og videnskabelige konklusioner (Elling 2003). Han pointerer, at 
miljøvurdering altid må være en værdibaseret vurdering, og at det derfor er nødvendigt at 
inddrage alternative vidensformer, der bygger på et bredere værdigrundlag og mere 
dialogorienteret viden. Denne viden kommer primært til udtryk gennem inddragelse af 
den brede befolkning og derved skabes grundlag for at kunne tage en bedre og mere 
legitim beslutning (Elling 2008: 2).  
Selvom Ellings kritik har et kompliceret samfundskritisk fundament, opstiller han en 
forholdsvis simpel praktisk-teoretisk løsning på denne problematik. Løsningen er at 
ændre processen til to opdelte procedurer: En vurderings-proces og en beslutnings-proces. 
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I vurderingsfasen skal man inddrage alle parter, dvs. både planlæggere, myndigheder og 
befolkningen, og samtidig skal man sikre sig, at processen orienterer sig mod forståelse og 
inkludering. På baggrund af denne opdeling bliver det muligt at tage en ansvarsfuld 
beslutning, som bygger på et gennemarbejdet og bredt vidensgrundlag (Elling 2004: 12).  
1.3 Projektets sigte 
Der er altså grund til at stille sig kritisk i forhold til processer omkring store 
infrastrukturprojekter. Vores projekt vil fungere som et forsøg på at samle op på det 
mangeårige forløb omkring Femern Bælt-forbindelsen. Vi ønsker at undersøge, i hvilken 
grad der i moderne beslutningsforløb er skabt rum for offentlig deltagelse, og på hvilke 
niveauer det er muligt at få indsigt og indflydelse på de beslutninger, som tages. Projektet 
vil på den måde være et bidrag til diskussionen omkring planlægningen af fremtidige 
infrastrukturprocesser, og hvordan det er muligt at organisere en mere åben og 
ansvarsfuld proces. Vi anser det for relevant, at der i fremtiden rettes fokus netop på 
inddragelse af offentlighed, og at man i høj grad inddrager et bredt vidensgrundlag i 
vurderingsprocesserne op til en større beslutning.  
Vi finder det derfor interessant at undersøge hændelsesforløbet omkring Femern Bælt-
forbindelsen med udgangspunkt i de kritikpunkter, som ligger til grund for Bo Ellings 
teoretisering og de konkrete anbefalinger, der udspringer af Transportrådets rapporter. 
Herigennem rettes fokus mod et ideal, som ansporer til åbenhed, og som gennem dialog og 
inddragelse af forskellige aktører og interesser ønsker at sikre en ansvarsfuld og legitim 
proces. Ved at kortlægge processen omkring Femern Bælt-forbindelsen vil vi ikke bare 
opnå en større forståelse af forløbets karakter, men også opnå erfaringer som kan bruges 
fremadrettet ved lignende projekter. 
 
At undersøge om processen omkring Femern Bælt-forbindelsen er foregået ansvarsfuldt 
bliver derfor ærindet for dette projekt, og på baggrund heraf har vi opstillet følgende 
problemformulering: 
1.4 Problemformulering 
Hvorvidt kan hændelsesforløbet omkring en fast forbindelse over Femern Bælt forstås som en 
ansvarsfuld proces, og hvordan kan erfaringerne fra dette forløb bruges fremadrettet? 
1.4.1 Uddybning af problemformulering 
For at besvare problemformuleringen har vi opstillet en række arbejdsspørgsmål, som er 
med til at besvare forskellige niveauer af problemstillingen.  
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De tre arbejdsspørgsmål (1a, 1b og 1c) repræsenterer den retrospektive del af 
problemformuleringen, hvor vi kortlægger det konkrete hændelsesforløb og analyserer om 
processen kan forstås ansvarsfuldt. Arbejdsspørgsmålene er formuleret med 
udgangspunkt i elementer, der kan ses som væsentlige i den henseende, og lyder som 
følger: 
 
1a: Hvordan kan hændelsesforløbet kortlægges?  
 
1b: I hvilken grad kan hændelsesforløbet karakteriseres som åbent eller lukket? 
 
1c: Hvornår kan forløbet betragtes som en vurderingsproces, og hvornår kan det betragtes 
som en beslutningsproces? 
 
Vi finder det nødvendigt at kortlægge det konkrete hændelsesforløb for at kunne danne et 
overblik over den samlede proces. Herunder vil vi undersøge hvilke aktører, der har spillet 
ind i processen og hvordan. Herved skabes et fundament, så det bliver muligt at stikke et 
spadestik dybere.  
Med spørgsmål 1b undersøges i hvilken grad, der har været adgang til deltagelse, og i 
hvilken grad offentligheden har haft mulighed for indsigt og indflydelse på processerne. 
Med det sidste arbejdsspørgsmål (1c) opnår vi forståelse af, hvor i processen der er blevet 
taget reelle og uformelle beslutninger, og hvor i processen der har været fokus på 
vurdering. Samlet bliver det derved muligt at forstå, i hvilket omfang processen omkring 
Femern Bælt-forbindelsen er foregået ansvarsfuldt. 
  
Med udgangspunkt i den konkrete viden, som vi har opnået gennem besvarelsen af 
underspørgsmålene, foretages en opsamlende diskussion, der svarer på sidste del af 
problemformuleringen. Gennem kendskab til hændelsesforløbets karakter bliver det 
muligt at forstå, hvordan erfaringer fra denne proces kan bruges fremadrettet ved 
lignende projekter til at skabe et mere ansvarligt hændelsesforløb.  
1.5 Tidslinje 
For at give læseren et overblik over hændelsesforløbet omkring forbindelsen over Femern 
Bælt, vil vi i følgende afsnit præsentere en historisk tidslinje over de vigtigste 
begivenheder. Vores analyse vil strække sig over 20 år, nemlig perioden 1991-2011. I dette 
afsnit vil vi desuden kort opsummere de væsentligste hændelser før og efter denne 
periode.  
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I begyndelsen af 80’erne opstår der et politisk pres for at få realiseret ideen om en fast 
forbindelse fra Skandinavien over Sjælland til Tyskland. Dette pres kommer primært fra 
interesseorganisationen Scandinavian Link (ScanLink A/S), som var en lobbyorganisation, 
der især repræsenterede svenske erhvervsinteresser – fx Volvo-koncernen. Målet med en 
fast forbindelse var at skabe optimale vækst- og konkurrencebetingelser i Norden. Det 
lykkedes ScanLink Konsortiet at få sat de faste forbindelser på den politiske dagsorden, og 
få overbevist politikerne om den økonomiske nødvendighed af en fast forbindelse fra 
Skandinavien til Tyskland (Larsen & Sørensen 1992). 
Med aftalen om Øresundsbroen mellem Danmark og Sverige i 1991 erklærede Danmark 
sig ”rede til at arbejde for, at en fast forbindelse over Femern Bælt bliver gennemført under 
forudsætning af, at hensyn til miljø og økonomi kan tilgodeses." (Trafikministeriet 1999a: 5). 
Her optræder en fast forbindelse over Femern Bælt for første gang på den konkrete 
politiske dagsorden (Green & Kjærsgaard 1996: 102). Dette markerer startskuddet for 
vores analyse. 
 
På et møde mellem den tyske og den danske Trafikminister den 2. maj 1992 blev det aftalt 
at igangsætte et forundersøgelsesarbejde vedrørende forbindelsen.  
I 1995 udgiver Transportrådet rapporterne ”Facts about Fehmarn Belt” og ”Fehmarn Belt: 
Issues of Accountability” (Transportrådet 1995a & 1995b). Formålet med rapporterne var 
at opstille kriterier for en ideel beslutningsproces for en fast forbindelse over Femern 
Bælt. I kølvandet på rapportudgivelsen bliver der afholdt en konference med fokus på at 
diskutere Transportrådets konkrete forslag, især med henblik på hvordan man fordrer 
mere borgerinddragelse (Teknologirådet 1995). 
Knap halvandet år senere, i august 1996 offentliggøres en opsamlende rapport for den 
første undersøgelsesfases konklusioner, og de syv løsningsforslag, der hidtil har været 
arbejdet med, bliver reduceret til fem. Forundersøgelsesarbejdet fortsætter herefter med 
anden fase, og resultaterne af disse bliver offentliggjort i 1999, da Trafikministeriet 
udgiver to sammenfattende rapporter: ”Femer Bælt-forbindelsen Forundersøgelser 
Resumérapport” (Trafikministeriet 1999a) og ”Femer Bælt-forbindelsen Økonomiske 
undersøgelser” (Trafikministeriet 1999b). I den forbindelse bliver fire ekspertgrupper 
samlet og bedt om at fremlægge deres kritik af resultaterne fra forundersøgelserne på en 
konference i januar 2000 (Transportrådet 2000).  
 
I 2001 bliver der på baggrund af forundersøgelserne og forhandlinger mellem Danmark og 
Tyskland afholdt en interessetilkendegivelsesrunde. Her kunne private virksomheder 
 9 
tilkendegive, hvilke betingelser og forudsætninger de fandt nødvendige, hvis de skulle 
have interesse for at investere i projektet. På baggrund af interessetilkendegivelsesrunden 
bliver det konkluderet, at det private erhvervsliv ikke er interesseret i at investere i 
projektet (FDJV 2002). Danmark og Tyskland bliver derefter enige om at igangsætte flere 
undersøgelser af forudsætningerne for den faste forbindelse. 
Den 23. juni 2004 underskriver de to landes transportministre en principaftale om et 
fortsat samarbejde om videreudviklingen af projektet Af aftalen fremgår det, at den 
foretrukne model for forbindelsen på dette tidspunkt er en skråstagsbro med en firesporet 
motorvej og en dobbeltsporet jernbane. Det foretrukne alternativ er en sænketunnel 
(Principaftale 2004).  
På baggrund af principaftalen starter man en dansk-tysk miljøkonsultationsproces, som 
fører til offentliggørelsen af miljøkonsultationsrapporten ”Femern Bælt-forbindelsen og 
miljøet” i 2006 (Miljøkonsultationsrapport 2006). Undervejs i processen bliver 
myndigheder, interesseorganisationer og offentligheden i al almindelighed opfordret til at 
deltage, og der modtages i denne periode en række høringssvar. Den overordnede 
konklusion i konsultationsrapporten er, at Femern Bælt-forbindelsen vil have relativt få 
men håndterbare konsekvenser for miljøet (Svarrapport vedr. miljøkonsultation 2006). 
 
Danmark og Tyskland underskriver den 3. september 2008 en statstraktat vedrørende 
drift og anlæg af Femern Bælt-forbindelsen. Af traktaten fremgår det, at den faste 
forbindelse skal være brugerbetalt og etableres mellem Rødbyhavn og Puttgarden 
(Statstraktat 2008). Den danske stat bliver ejer af forbindelsen og har derved også 
ansvaret for projektering, finansiering, opførsel og drift af selve forbindelsen. Derudover 
har Danmark og Tyskland hver især ansvaret for at udbygge og finansiere vej- og 
jernbaneanlæg i tilslutning til forbindelsen (Statstraktat 2008: 5).  
Det skal i denne sammenhæng også nævnes, at Femern Bælt-forbindelsen er et europæisk 
projekt og derfor også bliver finansieret med økonomisk støtte fra EU 
(Hoeringsportalen.dk 1). 
I Danmark bliver statstraktaten ratificeret den 29. april 2009 ved vedtagelsen af en 
projekteringslov (Projekteringslov 2009). Projekteringsloven foreskriver det videre 
arbejde frem mod en endelig anlægslov. Dette indebærer bl.a. et grundigt 
miljøvurderingsarbejde (VVM), som skal gennemføres, inden den endelige beslutning kan 
træffes. 
 
Miljøvurderingsarbejdet er igangsat og den første fase er gennemført med udgivelsen af 
scopingrapporten i 2010 (Femern A/S 2010a). 
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I februar 2011 kommer der politisk flertal for en sænketunnel som den foretrukne løsning. 
Valget af en ny foretrukken løsning må betragtes som den sidste store beslutning på 
nuværende tidspunkt og markerer afslutningen på vores analyse. I perioden fra denne 
beslutning frem til i dag har processen dog ikke stået helt stille. Rødby er blevet udvalgt 
som produktionssted for tunnelelementer, og der bliver arbejdet videre med den endelige 
VVM, som endnu ikke er blevet offentliggjort. Derfor er tidsplanen for den faste 
forbindelse (igen) blevet udskudt. Hvornår der kommer en anlægslov, og hvornår et 
eventuelt byggeri går i gang, er det endnu ikke muligt at svare på. 
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2 PROEJEKTETS TEORETISKE OG METODISKE RAMMER 
I følgende kapitel vil vi gennemgå vores motivation for at skrive projektet. Derefter 
præsenteres projektets teoretiske og praktiske overvejelser samt det empiriske grundlag. 
Samlet skaber disse elementer rammen for analysen og besvarelsen af 
problemformuleringen.  
2.1 Motivation for projektet 
Vi laver følgende afsnit for at indvie læseren i rapportens udformning, og hvorfor vi har 
valgt den nuværende problemstilling. Projektet har været gennem mange faser, og fokus er 
ændret ved flere lejligheder. At få styr på et langstrakt forløb ved et kæmpeprojekt som 
Femern Bælt-forbindelsen er ikke noget nemt arbejde – men i takt med at vi har fået mere 
og mere viden om det konkrete hændelsesforløb, har vi nærmet os en fokusering og en 
relevant problemstilling. 
Begrundelsen for valget af Femern Bælt-forbindelsen som case har flere årsager. For det 
første er en fast forbindelse over Femern Bælt meget interessant grundet det 
kæmpemæssige omfang, samtidig med at en sådan fast forbindelse vil få store 
konsekvenser både miljømæssigt, politisk og økonomisk. Derudover er det også et projekt, 
hvor der fra begyndelsen er forsøgt tænkt andre tanker omkring forløb og 
beslutningsproces på baggrund af erfaringer fra Storebælts- og Øresundsbroen. 
Vores teoretiske indgangsvinkel til projektet bygger på miljøsociologen Bo Ellings kritiske 
blik på miljøproblematikker og miljøpolitik i det moderne samfund (Elling 2003: 11). Vi 
fandt hans kritik interessant, fordi vi erfarede, at der på miljøområdet er skabt nogle 
lovgivningsmæssige strukturer, der lægger op til en mere åben og inkluderende 
vurderingsproces, som kan og skal have indflydelse på forløbet. Vores udgangspunkt var 
altså at kigge nærmere på miljøvurderingsprocessens betydning for hele 
hændelsesforløbet. 
I forbindelse med kortlægningen af forløbet erfarede vi dog, at miljøhensyn ikke 
umiddelbart var et emne, der blev offentligt debatteret. Vores indtryk var, at den generelle 
holdning til faste forbindelser i Danmark var, at miljøet ikke blev påvirket synderligt, og at 
faste forbindelser i øvrigt var et samfundsmæssigt gode. I øvrigt blev den endelig VVM-
høring, som vi oprindeligt forventede skulle være projektets empiriske grundlag, udskudt 
et år. 
Til gengæld havde vi på daværende tidspunkt et stort indblik i 20 års forhandlinger, 
undersøgelser og debatter omkring Femern Bælt-forbindelsen. Vi vidste bl.a., at der i 1995 
var udarbejdet en rapport af Transportrådet, som foreskrev nogle meget bestemte 
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retningslinjer for, hvordan en god og ansvarlig proces omkring Femern Bælt kunne 
etableres. Disse retningslinjer flugtede i høj grad med det kritiske blik, som Bo Ellings 
teoretiseringer fremførte. Vores erfaring var samtidig, at Ellings teori godt kunne bredes 
ud til at favne hele beslutningsprocessen. Herved fjernede vi os fra et fokus på 
miljøvurderingsprocedurernes betydning for den endelige beslutning, og har i stedet 
prøvet at anskueliggøre, hvorvidt hele processen frem til i dag kan betragtes som 
ansvarsfuld. 
Målet med denne rapport er derfor evaluerende at kunne bidrage med en konstruktiv 
kritik set med nutidens øjne på de sidste cirka 20 års proces om Femern Bælt og derved 
pege fremad og diskutere, hvordan man i fremtidige projekter kan sikre en bedre proces. 
2.1 Teoretisk og praktisk udgangspunkt  
I det følgende vil vi præsentere projektets grundlæggende inspirationskilder.  
Her præsenteres projektets to hovedpiller, repræsenteret dels ved Bo Ellings kritiske 
teoretiseringer omkring det nuværende system for miljøvurdering og hans opstilling af en 
alternativ procedure, dels ved Transportrådets konkrete anbefalinger til Femern Bælt 
processen fra 1995. Det korte rids af projektets teoretiske og praktiske udgangspunkt vil 
fungere som rammesættende for, hvilke empiriske elementer der bliver fremtrædende i 
analysen. Afsnittet afsluttes således med en operationalisering af det teoretiske grundlag 
og en sammensmeltning af de to hovedpillers hovedpointer, således at det bliver muligt at 
akkumulere en række håndgribelige pejlemærker, som vil fungere som fikspunkter for 
analysen.  
2.1.1 Det teoretiske grundlag – Bo Elling 
Bo Ellings kritik af det nuværende system omkring miljøvurdering kan betragtes som en 
normativ teori, der tager sit udgangspunkt i en diskussion af rationalitet og refleksivitet i 
det moderne samfund.  
Miljøproblemer kobler Elling til det, han kalder for den moderne problematik. Den 
moderne problematik handler om, hvad der anskues som sandhed, og hvordan denne 
sande viden opnås i det moderne samfund. I Ellings øjne handler sammenhængen mellem 
den moderne problematik og miljøproblematikker ikke kun om, hvordan man skaber sand 
viden om miljøproblemer, men også om hvad det er for en form for sandhed, der er 
opnåelig, og dermed hvilket mål man sigter på at nå (Elling 2003: 26ff). 
Elling forstår det moderne samfund som opsplittet i system- og livsverden. Begge verdener 
integreres via kommunikation. I systemet sker kommunikationen ved hjælp af medierne 
penge og magt, hvorimod kommunikationen i livsverdenen foregår gennem kulturen og en 
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sprogligt opnået gensidig forståelse (Elling 2003: 239).  
Ifølge Elling er det problematiske ved det moderne samfund, at det er de rationaler og 
handleformer, der ligger i systemverdenen, som er de mest dominerende. Han 
understreger derfor, at det ikke er fornuften, der er problemet men derimod den 
instrumentelle modernisering, hvor kun fornuftens ene tredjedel kommer til udfoldelse 
(Elling 2003: 111f).  
For at forklare, hvad Elling mener med fornuftens tredeling, er det nødvendigt at klargøre 
de tre forskellige former for rationalitet, der ifølge Elling gør sig gældende i hhv. system- 
og livsverdenen. I systemverdenen, som bl.a. er domineret af økonomi, teknokrati, 
videnskab og politik, gør den kognitivt-instrumentelle rationalitet sig gældende. Det 
kriterium, der ligger bag denne rationalitetsform og gør den gyldig, er målet om 
effektivitet. Det er den effektive og rationelle proces, der gør formen gyldig, og som man 
handler på baggrund af (Elling 2004: 4). I livsverdenen, som består af kulturel 
reproduktion, social integration og socialiseringsprocesser, gør den kommunikative 
rationalitet sig gældende. Normen er her både domineret af moralsk-praktisk og æstetisk-
ekspressiv rationalitet. Her er det sandhed, rigtighed og sandfærdighed, som er kriterierne 
for gyldighed af rationelle handlinger. Sandhed bliver til gennem dialog om 
værdisætninger (Elling 2004: 3f; Elling 2009: 224f). 
Som førnævnt ligger der ifølge Elling en problematik i den nuværende 
miljøvurderingsproces. Processen domineres af den kognitive-instrumentelle rationalitet, 
der bygger på videnskabelig viden. Derved udelukkes de vidensformer, som kommer til 
udtryk gennem socialt kommunikerede refleksioner i livsverdenen. Konsekvensen af 
denne praksis er, at offentlig deltagelse ikke leder til inklusion af moralsk-praktisk og 
æstetisk-ekspressiv rationalitet, og derved kan praksissen ses som ensidig, fordi det kun er 
fornuftens ene del, der i realiteten kommer i spil (Elling 2003: 9). 
  
Spørgsmålet om i hvilken udstrækning det er muligt at sikre en proces, hvor alternative 
vidensformer, forskellige værdisætninger og dialog mellem synspunkter og interesser 
alternativt kan komme til at udgøre hovedkernen i processen, er en del af Ellings ærinde.  
Konkret pointerer Elling, at selvom det af lovgivningen på miljøområdet fremgår, at 
formålet med miljøvurdering er at inddrage forskellige vidensformer, er dette ikke 
gældende i praksis. Idealet for de danske miljøvurderingsprocedurer (VVM) er at opnå en 
legitim beslutning på baggrund af et gennemarbejdet grundlag med udgangspunkt i en 
bred vidensbase. I praksis bliver processen dog i høj grad resultatorienteret og domineret 
af ekspertviden og videnskabelighed. Samtidig er offentlig deltagelse nedprioriteret og 
orienteret mod en legitimering af processen og derved beslutningen (Elling 2004: 10).  
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Elling lægger op til en dobbelthed i miljøvurdering, idet miljøproblematikker ikke 
udelukkende kan løses på baggrund af tekniske og videnskabelige konklusioner, men at 
det bliver nødvendigt at vurdere og diskutere eventuelle konsekvenser. Det skal være en 
vurdering, og en vurdering vil altid være værdiladet. Pointen er at miljøvurderinger er en 
politisk proces og derfor ikke udelukkende kan bygge på tekniske overvejelser (Elling 
2003: 25).  
Bo Ellings alternativ  
Men hvordan sikrer man i mere praktisk forstand et opgør med den endimensionelle og 
instrumentelle tilgang, som i dag dominerer processen?  
Målet er selvsagt, at processen i dag bliver kombineret med flere vidensformer, 
rationalitetsformer og værdier, som bygger på etiske og æstetiske dimensioner. For at nå 
dette mål er det nødvendigt at åbne miljøvurderingsprocessen op og derved inkludere en 
reel offentlig deltagelse præget af kommunikative rationalitetsformer.  
Målet med processen skal altså ændres til at orientere sig mod forståelse i stedet for 
specifikke resultater. For at ændre processen er det nødvendigt at opdele 
miljøvurderingen i to separate procedurer (Elling 2004: 12):  
• Vurderingsprocessen, der 
involverer alle parter – dvs. både 
planlæggere, myndigheder og 
befolkningen – hvor målet er at 
synliggøre alle mulige effekter og 
de konflikter og interesser, som 
de bygger på. 
• Beslutningsprocessen, hvor det 
bliver op til politikerne at træffe 
en beslutning på baggrund af den 
foregående vurderingsproces. På 
den måde sikres legitimiteten, 
fordi alle aspekter af en given 
beslutning er synliggjort og offentligt kendt. 
 
Med udgangspunkt i det danske miljøundersøgelsesprogram arbejder Elling med en 
model, der skal sikre inddragelse af offentligheden og alternativer i alle trin af vurderingen 
frem til den afsluttende redegørelse for miljøpåvirkningerne og den endelige beslutning 
(Elling 2007: 337). 
Figur 1: Elling 2007: 337 
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I forhold til de kendte VVM-procedurer, der har en mere fast struktur for offentlig 
deltagelse, og som gennemføres på grundlag af et i princippet færdigt projekt- eller 
planforslag, opstilles modellen for et mere dynamisk forløb (Jf. figuren ovenfor).  
Forløbet omkring planlægnings- og miljøvurderingsprocedurerne bliver integreret og 
sammentænkes i en samlet policy-proces, hvor der er skabt plads for deltagelse, feedback 
og dialog på alle trin i processen (Elling 2007: 337). Sagt anderledes, der forekommer ikke 
fra starten nogen fastsat teknisk målformulering, og vurderingen og den endelige 
beslutning baseres på hvilke værdier og prioriteringer, som løbende udvikles gennem den 
deltagende offentlighed. Herved tydeligøres det, at Ellings pointer kan benyttes på flere 
niveauer i den samlede planlægningsproces. 
Ved at inddrage Ellings pointer sørger vi for at fastholde vores kritiske fokus, og vi bliver i 
stand til at diskutere, i hvilken grad processen har harmoneret med Ellings idealer om en 
involveret offentlighed i alle dele af forløbet 
Kritik af Bo Elling 
Samtidig er vi godt klar over, at Ellings teoretiseringer kan være svære at flytte til en 
praktisk kontekst. Der er mange af hans pointer, som er væsentlige og fungerer som et 
godt udgangspunkt for at undersøge en konkret beslutningsproces’ offentlige 
tilgængelighed. Vi må dog sande, at det i praksis er en meget stor opgave at åbne en proces 
op og at lave en fuldstændig adskillelse af vurdering og beslutning. At engagere borgerne 
og at skabe et forum, hvor man på mere overordnet niveau kan diskutere visioner og 
prioriteringer, er ikke så lige til. Det er svært for menigmand at forholde sig kritisk til et 
stort byggeri, og det fremstår ikke nærværende ud fra et livsverdensperspektiv. Flyttes 
diskussionerne i stedet til at omhandle mere konkrete elementer som fx tekniske 
løsningsmodeller, fjerner man sig hurtigt fra den forståelsesorienterede vurderingsfase 
hen imod en mere beslutningsorienteret fase, og man opnår stadig ikke at inkorporere de 
æstetiske og moralske dimensioner i beslutningsgrundlaget. I den sammenhæng er det jo 
netop Ellings pointe, at man skal udnytte nogle af de vidensformer, som dominerer i 
livsverdenen til at udvide beslutningsgrundlaget og ikke kun benytte borgerinddragelse til 
at vurdere tekniske løsninger og derved legitimere en endelig beslutning. I dette projekt 
benyttes Ellings teorier dog som pejlemærker i en analyse af et konkret forløb, og vi ser 
det i den sammenhæng som et fornuftigt værktøj til at henlede vores opmærksomhed på 
beslutningsprocessens tilgængelighed og form.  
Sideløbende med denne kritik er vi opmærksomme på en række områder, som ikke spiller 
en central rolle for Elling, men som stadig kan ses som væsentlige i forhold til forståelsen 
af en konkret beslutningsproces. Her kommer overvejelser omkring de bagvedliggende 
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magtstrukturer og det magtspil, som er helt afgørende for udfaldet af en beslutning, ind. 
Her kan man bl.a. diskutere om borgerinddragelse nogensinde kan blive en ligeværdig 
proces, hvor magtstrukturer ikke tilskrives nogen rolle, i forhold til hvilke argumenter der 
vægtes højest, og hvem der er i stand til at deltage. Det er klart, at processen omkring 
Femern Bælt er præget af forskellige aktører med mange forskellige interesser. Disse 
benytter alle mere eller mindre udtalte strategier for at rationalisere deres udlægning af 
sandheden, og derved styrke deres (politiske) dagsorden i processen. Dette aspekt vil ikke 
være det centrale analytiske udgangspunkt for denne opgave. Men det er et niveau, som 
kunne have suppleret analysen, og vi kunne gennem inddragelse af forskelligt magtteori 
have opnået en bredere forståelse af hvilke bevæggrunde og bagvedliggende strukturer, 
der ligger til grund for den endelige beslutning.  
2.1.2 Det praktiske grundlag – Transportrådets anbefalinger 
Transportrådet har i deres rapport ”Fehmarn Belt: Issues of Accountability” fra 1995 
anbefalet en ideel beslutningsproces for Femern Bælt-forbindelsen på baggrund af 
erfaringer fra tidligere store bro- og anlægsprojekter i Danmark og andre steder i verden 
(Transportrådet 1995b). Rapporten blev udarbejdet af en gruppe bestående af tre 
uafhængige forskere udpeget af Transportrådet: Projektlederen Dr.techn. Bent Flyvbjerg 
fra Aalborg Universitet, Dr. Niels Bruzelius fra Lund Universitet og Dr. Werner 
Rothengatter fra Karlsruhe Universitet. Rapporten skulle bl.a. give en række anbefalinger 
til, hvordan man fik løst det tillidsproblem mellem myndighederne og borgene, som 
afspejledes i befolkningens holdning til en fast forbindelse over Femern Bælt i 1995. 
Desuden skulle rapportens anbefalinger også hjælpe til at minimere overskridelse af 
budgetterede anlægsomkostninger samt at minimere usikkerheder omkring 
trafikprognoser (Transportrådet 1995a; Flyvbjerg 1995). 
Det fremhæves i rapportens formål, at man med forslaget til en fast forbindelse over 
Femern Bælt skulle sikre en ansvarlig og åben beslutningsproces samt et fyldestgørende 
beslutningsgrundlag (Transportrådet 1995b: 5). Dette var nødvendigt fordi en fast 
forbindelse over Femern Bælt lod til at blive dyrere end tidligere projekter, fordi 
trafikgrundlaget over Femern Bælt som udgangspunkt var svagere end de andre store 
broer i Danmark, og fordi en stor anlægskonstruktion over Femern Bælt potentielt kunne 
forårsage ændring i saltvandsudskiftningen, som vil kunne få omfattende konsekvenser for 
havmiljøet i hele Østersøen. Samlet beskrev rapporten en situation, hvor man umiddelbart 
stod overfor en beslutning, som var risikofyldt og en situation, hvor en fast forbindelse 
ikke var en selvsagt løsning (Transportrådet 1995b: 113f). 
Forskergruppen gav derfor sit bud på, hvordan Danmark og Tyskland kunne formulere en 
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klar strategi med vægt på ansvarlighed, som indeholdt en fremgangsmåde for vurdering af 
og beslutning om en mulig fast forbindelse (Transportrådet 1995b: 119). De af 
forskergruppens anbefalinger, som vi vurderer, er relevante for vores problemstilling, 
præsenteres her (Transportrådet 1995b: 121ff):   
Offentlig transparens  
• Der er behov for udpræget grad af offentlig indsigt i hele forløbet omkring en fast 
forbindelse. Dokumenter og information som udarbejdes, samt de modeller og 
forudsætninger der ligger bag, skal løbende gøres tilgængeligt for offentligheden. 
Det gælder altså alle trafikprognoser, omkostningsberegninger, miljøvurderinger, 
samfundsøkonomiske analyser etc.  
• Interessegrupper bør inviteres til at deltage fra starten af projektet. Det offentlige 
bør således tage en aktiv rolle i identifikationen af modstridende interessegrupper 
og balancere dem mod hinanden i et samlet beslutningsgrundlag. 
• Offentlige høringer bør benyttes tidligst muligt i processen. 
• Uafhængige ekspertvurderinger og videnskabelige konferencer bør bruges i alle 
faser af projektet for at sikre gyldigheden af det frembragte analysearbejde. 
Erfaringer fra Storebælt- og Øresundsbroen viser, at især på miljøområdet har det 
medført en mere stabil debat med dertilhørende større troværdighed, pålidelighed 
og kvalitet af den producerede information (Flyvbjerg 1995: 13). 
• Borgerinddragelse og offentlighedsfaser bør planlægges og gennemføres af 
professionelle eksperter. På denne måde sikrer man information af alle relevante 
parter og skaber en effektiv kommunikation mellem borgere, ministerier og 
Folketinget. Desuden påpeger Bent Flyvbjerg også, at en sådan løsning med 
uafhængige kommunikationseksperter kan afhjælpe en typisk situation, hvor 
kommunikation mellem myndigheder og borgere ender med et rent PR-agtigt 
reklamearbejde fra myndighedernes side (Flyvbjerg 1995: 13).    
Måldrevet undersøgelses- og beslutningsproces  
• Målsætninger og krav for en fast forbindelse bør specificeres i starten af 
undersøgelses- og beslutningsprocessen. Mål og krav bør således etableres på flere 
forskellige områder mellem Danmark og Tyskland. Det være sig fx i forhold til 
hvilke miljø- og sikkerhedshensyn man ønsker, hvilke politiske visioner en 
forbindelse skal imødekomme, og hvilke økonomiske rammer en fast forbindelse 
skal efterleve. Dette kan motivere en offentlig debat om visioner og politiske mål 
vedrørende en fast forbindelse, frem for indsnævrende diskussioner om fx 
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tekniske alternativer eller rentabilitet. Idéen er at få skabt en offentlig konsensus 
om, hvorfor man ønsker en fast forbindelse og under hvilke betingelser. Den 
måldrevne undersøgelses- og beslutningsproces kan være en måde til at sikre bred 
offentlig opbakning, og samtidig en metode til at begrænse særlige 
interessegruppers mulighed for at påvirke beslutningsprocessen undervejs i 
forløbet. Samtidig er det en praktisk foranstaltning, som tidligt skal fastsætte 
økonomiske og miljømæssige mål, der senere kan berige beslutningstagernes 
vurdering ved deres endelige beslutning efter endt projektering (Flyvbjerg 1995: 
14).  
Brug af privat risikokapital  
• Forskningsgruppen anbefalede, at beslutningen om en fast forbindelse burde 
afhænge af, at mindst en tredjedel af de totale omkostninger bliver finansieret af 
privat kapital uden nogen form for statsgaranti. Dette skal ske for at sikre en 
markedsmæssig offentlighed i form af private investorer, der monitorerer projektet 
med henblik på at sikre deres risikokapital. På denne måde øges 
præstationspresset for at overholde planlagte budgetter, og der etableres en større 
økonomisk ansvarlighed i projektet. I forhold til en finansiering med rent 
statsgaranterede lån påtages risici ved budgetoverskridelser ikke blot af 
skatteborgerne men også af private investorer (Flyvbjerg 1995: 14).  
2.1.3 Operationalisering 
Baggrunden for projektets to hovedpiller er vidt forskellig. Ellings pointer er funderet i 
makrosociologisk samfundsteori, en kritik af de moderne samfundsprocesser og en 
overordnet diskussion omkring det moderne samfunds dominerende rationalitetsformer. 
På den anden side står Transportrådets anbefalinger som repræsentant for et konkret og 
case-orienteret udgangspunkt. På trods af hovedpillernes forskellige afsæt ser vi, at sigtet 
på overordnet niveau er det samme. Idealer om en bred, åben og ansvarsfuld proces, 
baseret på dialog om værdier og prioriteringer, er hos både Elling og hos Transportrådet 
helt centralt. I kraft af de forskellige afsæt favner de to hovedpiller ikke i detaljen de 
samme elementer. Ellings mere abstrakte kritik af miljøvurderingsprocesser behandler 
ikke konkret forslag, som kan overføres direkte til operative ledetråde, og hans 
teoretiseringer omfatter derfor ikke konkrete anvisninger som eksempelvis anbefalinger 
til økonomistyring og andre specifikt case-orienterede elementer. Her bliver det netop en 
styrke, at vores projekt er inspireret af både Ellings og Transportrådets anbefalinger. 
Projektets problemstilling er solidt funderet, og de to hovedpiller komplementerer 
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hinanden i kraft af deres fælles idealer.  
I nedenstående skema har vi forsøgt at anskueliggøre, hvordan vores arbejdsspørgsmål 
kan relateres til både Ellings og Transportrådets idealer. Arbejdsspørgsmålene er netop 
udarbejdet på baggrund af projektets to grundpiller.  
Arbejdsspørgsmål Bo Ellings ideal Transportrådets ideal 
I hvilken grad kan 
beslutningsforløbet 
karakteriseres som åbent eller 
lukket? 
Inklusion af offentligheden og 
alle vidensformer. 
 
Tidligst mulig inddragelse af 
offentligheden i processen. 
 
Åben proces med fokus på 
dialog og feedback. 
 
Offentlig deltagelse bør også 
vedrøre projektformulering. 
 
Ønske om det offentliges 
aktive rolle i identifikation og 
balancering af 
interessegrupper. 
 
Offentlig tilgængelighed af 
alle dokumenter og offentlig 
deltagelse. 
 
Professionel ekspertise til 
planlægning af offentlighed 
og deltagelse. 
 
Offentlige høringer bør 
bruges tidligst muligt i 
processen. 
Hvornår kan forløbet 
betragtes som en 
vurderingsproces, og hvornår 
kan det betragtes som en 
beslutningsproces? 
Vigtigt at adskille henholdsvis 
vurderings- og 
beslutningsproces. 
 
Offentlig deltagelse bør også 
vedrøre projektformulering. 
 
Inklusion af alle 
vidensformer. 
Uafhængige 
ekspertkonferencer og 
ekspertvurderinger. 
 
Offentlige høringer bruges 
tidligt i processen. 
 
Bred offentlig debat om krav 
og visioner, som skaber 
måldrevet proces.  
 
For at give mere specifikke bud på hvordan vi konkret analytisk går til værks, når vi 
arbejder med den omfattende empiri i besvarelsen af vores arbejdsspørgsmål, opstiller vi 
nu en række pejlemærker i form af konkrete ledetråde. Pejlemærkerne skal ikke forstås 
som fuldstændige, men skal blot være en række eksempler på, hvordan vores analytiske 
arbejde er tænkt.  
I forhold til idealet om offentlighed og tilgængelighed er det fx relevant at holde styr på:  
• Er al viden, dokumenter og information omkring forbindelsen blevet offentliggjort 
løbende? Og ad hvilke kanaler?  
• Hvilken indsats er der blevet gjort for at aktivere potentielt interesserede borgere 
og interesseorganisationer?  
• Kan offentlighedsindsatsen beskrives som blot informativ eller 
deltagelsesorienteret?  
• Hvem har faktisk mulighed for at deltage i processen? Er der nogen former for 
 20
barrierer i adgangen til deltagelse?   
For at operationalisere Ellings ideal om en adskilt vurderings- og beslutningsproces samt 
Transportrådets ideal om en måldrevet beslutningsproces, kan det være relevant at spørge 
om: 
• Hvornår er en egentlig offentlig debat tilstede?  
• Opstår debatten om en fast forbindelse før eller efter væsentlige beslutninger?  
• Er debatten forankret i borgernes eller eksperters holdninger til projektet?  
• Hvilke vidensformer er gennemgående i debatten?  
• Handler debatten egentlig om ønsker og visioner for en fast forbindelse eller mere 
specifikke teknisk-økonomiske diskussioner?  
• Inddrages borgernes, de uafhængige eksperters og interesseorganisationers viden 
som en del af en fastlagt procedure, fx planlagte konferencer eller borgerhøringer, 
eller kommer deres viden i spil gennem en mediekritik eller politisk pres?  
2.2 Indsamling af Empiri 
I det følgende afsnit vil vi præsentere projektets empiri, og de refleksioner vi har gjort os i 
forhold til de konkrete empiriske afgrænsninger, og hvordan de er styrende for analysens 
udformning.  
2.2.1 Empiriens rolle 
Forløbet omkring en fast forbindelse over Femern Bælt har været i gang i over 20 år, og der 
er derfor helt naturligt blevet produceret en hel del empirisk materiale. Mange aktører og 
interesser har spillet ind på det konkrete hændelsesforløb, og det er ikke så lige til at finde 
et naturligt udgangspunkt for en empirisk analyse. Hvor skal man starte, og hvad skal 
tages med? 
For at skabe en naturlig rød tråd blev udgangspunktet for vores undersøgelse en 
kronologisk tidslinje over de vigtigste milepæle og konkrete beslutninger. Ud fra dette blev 
det muligt at fokusere vores undersøgelse og udvælge hvilket empirisk materiale, opgaven 
skulle bygge på. Det er klart, at man i en sådan proces er sårbar i forhold til at overse 
vigtige elementer. Samtidig er der en risiko for, at man i et vist omfang udvælger det 
empiriske materiale, som opfylder de forventninger man har, og som underbygger de 
opstillede teser. Her har vi arbejdet aktivt med at inddrage en bred variation af empirisk 
materiale. Dette kan ses som en styrke i forhold til udsigelseskraften af vores konklusioner. 
Ved at benytte forskellige typer af empiri og forskellige metoder til indsamling af dette 
skabes et mere nuanceret billede af hændelsesforløbet. Derved kvalificeres vores 
forståelse af det konkrete forløb, og det bliver muligt at vurdere, om processen kan forstås 
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som ansvarsfuld.  
Konkret bygger det empiriske fundament på officielle dokumenter og rapporter, 
høringssvar fra miljøprocessen, referater fra ekspertkonferencer og udsnit af 
mediedebatten. Vi har desuden gennemført to ekspertinterviews for derved at kunne få 
indblik i de hændelser og bagvedliggende overvejelser og diskussioner, der ikke 
umiddelbart fremgår af det tilgængelige empiriske materiale. 
2.2.2 Mediebilledet 
Som en del af det empiriske grundlag har vi valgt at lave et medieudsnit, der fungerer som 
udgangspunkt for flere væsentlige elementer. Mediesøgningen har hjulpet os til at skabe 
det historiske overblik og har fungeret som udgangspunkt for en belysning af den 
offentlige meningsdannelse. Herunder har mediebilledet bidraget til at skabe et udvidet 
indblik i hvilke elementer, der løbende har været til debat og hvilke aktører og 
argumentationsformer, som har domineret den offentlige debat. Samtidig bliver det muligt 
gennem en grundig mediesøgning at pege på en udvikling over tid. Herved kan vi opnå en 
forståelse af, om der sker en ændring i hvilke emner og aktører, der er aktive i debatten. 
Derudover kan mediebilledet give os et indtryk af, i hvilke perioder der i særdeleshed har 
været offentlig diskussion, som igen kan forklare, hvilke elementer der vægtes højt i 
offentligheden og blandt forskellige grupper af aktører.  
Vi har gennem vores brug af medier, som et så væsentligt empirisk udgangspunkt, gjort os 
nogle refleksioner omkring den journalistiske skrivestil, og hvilken betydning 
artikelgrundlaget kan have for det optegnede hændelsesforløb. Som journalist har man et 
klart ærinde – artiklen skal fænge og få læseren umiddelbart fastholdt. Derfor har nogle 
artikler tendens til enten at overdrive det negative eller det positive budskab. På den måde 
kan der være risiko for, at det samlede billede forsimples. Vi har dog forsøgt at undgå 
denne forsimpling ved at fokusere på den brede debat. I kortlægningen af konkrete 
debatemner har vi altid søgt efter et bredt udsnit af artikler, som repræsenterer flere og 
modstridende pointer.  
Søgekriterier og afgrænsning 
Vi har valgt at gå systematisk til værks i forhold til den konkrete mediesøgning. I første 
omgang søgte vi at afdække det overordnede mediebillede for perioden. Vi benyttede 
Infomedias artikeldatabase, og søgte på ordet femer*, for på den måde at inkorporere alle 
afarter af ”en fast forbindelse over Femern Bælt”. Derudover blev ordet forbindelse* 
inddraget for at frasortere alt, der handlede om øen Femern eller andre emner, der ikke 
havde noget at gøre med en fast forbindelse. Herved blev mængden af artikler begrænset 
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til et mere overskueligt niveau. Samtidig har vi løbende suppleret denne overordnede 
mediesøgning med mere specifikke søgninger på konkrete emner. Dette skete med 
udgangspunkt i det konkrete analytiske arbejde, og fungerede som løbende uddybning af 
konkrete hændelser inden for rammerne af analysens opdelte tidsperioder.  
Ud fra erfaringer om hvor den nuværende debat er mest synlig og for at begrænse 
mængden af information, valgte vi at fokusere vores søgning på de danske landsdækkende 
dagblade, to regionale dagblade (Sjællandske og Lolland-Falsters folketidende) samt de 
lokale ugeaviser fra Lolland og Falster. Derudover inddrog vi fagbladet Ingeniøren, der 
bidrager med en mere faglig og teknisk debat. 
Det væsentligste fravalg, vi gjorde os, var ikke at søge på det tyske mediebillede. Dette 
skyldes dels begrænset adgang til tyske kilder, dels en overvejelse om, at gruppens 
samlede tysk-kundskaber ville gøre dette til en alt for stor opgave. Heldigvis viste det sig, 
at mange store tyske sager også blev omtalt i danske medier, og vi har således alligevel haft 
mulighed for at få en fornemmelse af stemningen og debatten i Tyskland. 
2.2.3 Rapporter og dokumenter 
Projektet bygger på et utal af officielle dokumenter, redegørelser og lovtekster, og 
derudover en lang række referater af konferencer og høringsmateriale udgivet af offentlige 
og private aktører. Igennem disse dokumenter får vi kendskab til det officielle forløb, og de 
resultater de politiske forhandlinger er mundet ud i. For at vurdere gyldigheden og 
validiteten af dokumenterne har vi valgt at gruppere dem indenfor nogle overordnede 
kategorier. Vurderingen er baseret på en viden om dokumentets ophav og afsender, dets 
funktion i forløbet og dets ægthed. Vi har valgt at inddele dokumenterne i følgende seks 
kategorier: 
Officielle erklæringer, traktater og lovgivning 
Denne kategori repræsenterer dokumenter, der alle er blevet udarbejdet som et led i 
konkretiseringen af det dansk-tyske samarbejde, og som foreskriver retningslinjer for 
projekteringen af den faste forbindelse over Femern Bælt. De er på grund af deres karakter 
alle afsendt af officielle kanaler på statsniveau og kan derfor ses som valide. 
Dokumenterne har hjulpet os til at få indblik i, hvilke konkrete aftaler der har ført til 
projekteringen af forbindelsen, og herunder hvilke lovgivningsmæssige rammer der har 
haft betydning for beslutningen, og hvordan den endelige ansvarsfordeling udmønter sig.   
Officielle baggrundsrapporter 
Denne gruppe af empirisk materiale repræsenterer baggrundsmateriale som fungerer som 
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grundlag for beslutningstagerne. Rapporterne er lavet med det formål at udrede fordele og 
ulemper i forhold til etableringen af den faste forbindelse. Dokumenterne er forskellige i 
deres sprogbrug, idet nogle fungerer som meget tekniske udregningsrapporter, mens 
andre er møntet på at kunne indgå i en høringsproces, og derved er skrevet i et mere 
informativt sprog. Det er i særdeleshed den sidste gruppe af rapporter, der har ligget til 
grund for denne opgave. Dokumenterne har alle været offentligt tilgængelige og er udgivet 
af hhv. Femern A/S og Transportministeriet.  
Høringsmateriale, høringssvar og referater af konferencer 
Denne gruppe af materiale inkluderer et bredt udsnit af information omkring de 
debatemner, som har domineret hændelsesforløbet. Dokumenterne har alle haft en rolle i 
forhold til inddragelse af offentligheden på officielt niveau, og de er produceret og udgivet 
af de offentlige myndigheder, der har stået for den konkrete høringsproces. 
Materialet har givet os et godt indblik i inddragelsen af ny viden og alternative 
vidensformer. Vi har gennem høringssvar og konferencereferater fået et indblik i, 
hvorledes der gennem tid inkorporeres dele af de forespørgsler og kritikpunkter, som 
fremføres af aktører, der ikke direkte er en del af beslutningsarenaen.  
Bearbejdet materiale 
Analysen af perioden 1991-1996 tager udgangspunkt i specialet ”Rigtige mænd ved godt 
hvordan man bygger broer”(Green & Kjærsgaard 1996). Specialet er et casestudie af de 
indledende faser i forbindelse med Femern Bælt-forbindelsen, med særlig vægt på 
magtforhold, demokrati og ”den gode beslutningsproces”. Specialet indeholder udover en 
historisk gennemgang af forløbet 1991-1996 også en lang række citater fra interviews 
med vigtige aktører, der giver os mulighed for at grave lidt dybere i denne del af 
beslutningsforløbet, på trods af at det har været svært at indsamle empiri fra denne 
periode. 
Vi tillader os altså at trække på empiri og konklusioner fra allerede eksisterende specialer. 
Vi mener det er en kvalitet at inddrage allerede eksisterende viden på området, men er 
samtidig opmærksomme på, at idet andre allerede har udvalgt og bearbejdet empirien, 
kan deres forforståelser og analytiske sigte komme til at præge empirien og svække 
”objektiviteten”. 
2.2.4 Ekspertinterviews 
Som supplement til dokumenter og avisartikler har vi valgt at foretage to 
ekspertinterviews. Vores mål med interviewene var at få et indblik i de bagvedliggende 
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faktorer, der ikke umiddelbart kan læses ud af det eksisterende empiriske materiale. På 
den måde styrkes vores forståelses af processen, og vi bliver i stand til at se nogle 
sammenhænge, som ville være usynlige gennem de mere officielle dokumenter.  
Beskrivelse af informanter 
Anders Jensen – tidligere miljøchef hos Femern A/S 
Anders Jensen var ansat i Femern A/S fra 2007 til 2011, og har derfor stort kendskab til 
vigtige dele af processen. På den måde fungerer han som en ekspert, der kan uddybe 
væsentlige elementer og gøre os opmærksomme på konkrete fakta i forhold til 
hændelsesforløbet, som vi ikke havde medregnet i første omgang. Samtidig benytter vi 
hans kendskab til de mere interne strukturer i Femern A/S, og hans viden kan hjælpe os til 
at forstå mere dybdegående, hvorledes det konkrete arbejde med projekteringen af den 
faste forbindelse foregår. Herunder bl.a. hvilken agenda der ligger bag konkrete handlinger, 
og hvorledes selskabet har mulighed for at agere i forhold til Transportministeren.  
Interviewguide 
Interviewet med Anders Jensen var bygget op omkring fem hovedtemaer, alle med 
udgangspunkt i de områder vi forventede, at han havde kendskab til. Hovedtemaerne blev 
udviklet med kendskab til det konkrete hændelsesforløb og var derfor struktureret med 
udgangspunkt i vores empiriske viden. Derfor er hovedtemaerne også farvet af de områder 
hvor vi følte at vores viden var begrænset, således at vi fik mest muligt information ud af 
interviewet.  
Nedenfor opstilles et skema som i korte træk beskriver og begrunder de enkelte temaer, 
der har været omdrejningspunktet for interviewet. 
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Hovedtemaer Begrundelse  
Femern A/S og deres virke At forstå hvilke strukturer, der er 
rammesættende for selskabets handlinger, og 
hvilken agenda der ligger til grund for deres 
arbejde med projekteringen af den faste 
forbindelse over Femern Bælt. 
Miljøundersøgelser og VVM-
procedurer  
At forstå hvorledes de konkrete 
miljøundersøgelser har haft indvirkning på 
forløbet. 
Borgermøder, høringer og 
offentlighedsfaser 
At få et indblik i Femern A/S’ arbejde med 
borgermøder og høringer, og forstå hvad deres 
holdning til offentlighedsfaserne er. 
Beslutningsproces, lobbyisme og 
”point of no return” 
At forstå hvem der sætter dagsordenen, hvem 
der ligger pres på Femern A/S, og hvad der er 
styrende i processen.  
 
Jens Rørbech 
Jens Rørbech er pensioneret trafikforsker og var medlem af Transportrådet. Han var en 
livlig debattør i forbindelse med forundersøgelserne i 90’erne, især som medlem af den 
ekspertgruppe der vurderede forundersøgelsens trafikanalyser i år 2000. Han har gennem 
sit personlige engagement og hans konkrete arbejde kendskab til mange af de 
diskussionsemner, der formede debatten i begyndelsen af forløbet. Vi benytter hans viden 
i den konkrete analyse til at uddybe vores forståelse af, hvad der ligger til grund for 
Transportrådets arbejde. Derudover har vi ladet os inspirere af hans udlægning af 
generelle sammenhænge i det konkrete hændelsesforløb, og derved er vi blevet 
opmærksomme på elementer, som vi ikke havde tænkt over før.  
Interviewet med Jens Rørbech er et klassisk eksempel på, at man ikke kan forberede sig ud 
af alt. Vi havde ligesom til interviewet med Anders Jensen struktureret rammerne for, hvad 
vi ønskede at snakke med ham om. Dog viste det sig at vores forsøg på at stille en ramme 
for interviewet faldt til jorden. Jens Rørbech er en meget snaksalig mand, og han har 
tendens til selv at overtage styringen i en samtale. Han har et stort engagement i sagen 
omkring Femern Bælt, og han havde meget på hjerte. Derfor har det krævet meget arbejde 
at forarbejde det konkrete interview. Vi har fået mange nyttige oplysninger, men de er 
forviklet ind i lange og mere eller mindre personlige analyser af hændelsesforløbet. Derfor 
har vi også her undladt at præsentere en konkret interviewguide, i det dette ikke ville være 
i overensstemmelse med det faktiske interview. 
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2.2.5 Opsamling 
Det grundlag, som vi har præsenteret ovenfor, anser vi som et fornuftigt grundlag for at 
forstå de sidste 20 års forløb omkring Femern Bælt-forbindelsen. På baggrund af den 
empiriske viden har vi inddelt analysen i følgende tidsperioder. 
Første periode 1991-2000 – Den indledende fase 
Centralt for denne periode er, at projektet begynder at tage form. Med udgangspunkt i 
rapporter udgivet af Transportrådet og en efterfølgende konference skabes en debat om 
procesform, og hvordan man ønsker at strukturere det kommende arbejde. De første 
forundersøgelser udarbejdes og præsenteres for offentligheden i 1999 og eksterne 
eksperters vurderinger af resultaterne inddrages.  
Anden periode 2000-2006 – Interessetilkendegivelsesrunde og miljøkonsultation 
Kendetegnet for denne periode er, at uddybende undersøgelser foretages. Der laves nye 
trafikberegninger på baggrund af den fremsagte kritik fra ekspertkonferencen i år 2000. 
Der foretages en interessetilkendegivelsesrunde for at undersøge om private investorer 
har interesse i projektet og de indledende miljøundersøgelser påbegyndes og udgives til 
offentlig høring.  
Tredje periode 2007-2011 – Konkretiseringsfasen 
Denne periode starter en ny fase i hændelsesforløbet. Forhandlinger om en endelig aftale 
mellem Tyskland og Danmark fører til en projekteringslov. Herefter foretages lovpligtige 
undersøgelser, som er foreskrevet i projekteringsloven. Dette indebærer bl.a. VVM-
undersøgelserne, som skal danne baggrund for vedtagelsen af den endelige anlægslov. 
Analysen afsluttes med udgivelsen af scopingrapporten og det efterfølgende politiske 
flertal for en tunnel-løsning.   
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3 1991-2000 – DEN INDLEDENDE FASE 
Denne analysedel vil beskæftige sig med perioden 1991-2000. Perioden er kendetegnet 
ved, at undersøgelsesarbejdet går i gang, og ønsket om en bedre og mere åben proces 
præger debatterne. Debatten om processen tager i høj grad udgangspunkt i to rapporter 
fra 1995, som det daværende Transportråd udgiver. Undersøgelsesarbejdet, der 
påbegyndes i denne periode afsluttes med en række forundersøgelsesrapporter i 1999, 
der bliver grundstenen for undersøgelses- og beslutningsarbejdet fremover. Denne 
analysedel er bygget op omkring disse to væsentlige hændelser, og både rapporterne og de 
dertilhørende debatter vil blive inddraget i en analyse af, om den indledende fase er 
foregået åbent og ansvarsfuldt. 
3.1 Femern Bælt på den politiske dagsorden 
I forbindelse med den endelige svensk-danske aftale om Øresundsbroen i 1991 optræder 
en fast forbindelse over Femern Bælt for første gang på den konkrete politiske dagsorden 
(Green & Kjærsgaard 1996: 102), idet Danmark erklærer sig ”rede til at arbejde for, at en 
fast forbindelse over Femer Bælt bliver gennemført under forudsætning af, at hensyn til miljø 
og økonomi kan tilgodeses." (Trafikministeriet 1999a: 5).  
Hensigtserklæringen fører til, at man i 1992 påbegynder et samarbejde mellem de danske 
og tyske trafikministerier vedrørende et omfattende undersøgelsesarbejde om en 
forbindelse over Femern Bælt. Første del af undersøgelsesarbejdet udføres af danske og 
tyske konsulentvirksomheder, og ni rapporter ligger klar i august 1993. Rapporterne er 
ikke møntet på offentliggørelse, men skal nærmere betragtes som forarbejdet til de 
forundersøgelser, der påbegyndes to år senere (Green & Kjærsgaard 1996: 106ff).  
Det indledende arbejde udarbejdet i denne periode sker udelukkende på foranledning af 
Transportministeriet. Den politiske og offentlige vurderingsproces er altså ikke igangsat, 
og den visionære debat og vurderingen af, om man ønsker en fast forbindelse, er endnu 
ikke aktuel.  
Sideløbende med det overordnede undersøgelsesarbejde får projektet dog 
opmærksomhed i EU-regi. I 1993 nævnes Femern Bælt-forbindelsen for første gang i 
Europæisk sammenhæng som et ”projekt af fælles interesse” (Green & Kjærsgaard 1996: 
116). Dette sker i forbindelse med udviklingen af det transeuropæiske transportnetværk 
(TEN-T). Netværket opstod i 1993, som er et fælleseuropæisk projekt, der skulle arbejde 
med planer for omfattende transportinvesteringer (Green & Kjærsgaad 1996: 116f). At 
forbindelsen blev prioriteret internationalt har sidenhen været et vigtigt argument og en 
drivende kraft for beslutningsprocessen. 
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3.1.1 Transportrådet og dertilhørende debat  
Når man ser bort fra folketingsbehandlingerne af Storebælt og Øresund, hvor Femern Bælt 
kortvarigt bringes på dagsordenen, kan den foregående periode karakteriseres som en 
lukket proces. Der har ikke på nogle niveauer været debat omkring den faste forbindelse, 
og det er udelukkende et projekt, der behandles i Trafikministeriet. Med Transportrådets 
offentliggørelse af to rapporter og en efterfølgende konference markeres den første debat i 
et officielt forum mellem beslutningstagere (Green & Kjærsgaard 1996: 120). I 
rapporterne og ved konferencen, som afholdes af Teknologirådet, opfordres der til en 
bedre beslutningsproces og et mere dækkende beslutningsgrundlag end man har set ved 
fx Storebælts- og Øresundsforbindelsen.  
Transportrådet vælger at gå ind i sagen omkring Femern Bælt, fordi de havde en rolle som 
trafikpolitisk vagthund. De havde til opgave at belyse emner, som Trafikministeriet 
forsømte eller som rådet mente skulle vinkles på en anden måde end Trafikministeriet 
gjorde det (Interview JR 22:00). På grund af den utilfredsstillende beslutningsproces 
omkring Storebælt og Øresund begrunder de deres engagement med en interesse i at 
deltage i debatten på et så tidligt tidspunkt, at den endelige politiske beslutningsproces 
endnu ikke er sat i gang (Green & Kjærsgaard 1996: 119f).  
3.1.2 Teknologirådets konference ”Femern og fremtiden” 
Den 23. maj 1995 afholder Teknologirådet som sagt en konference, der tager mange af 
pointerne fra Transportrådets rapporter op til diskussion. På konferencen deltager 
repræsentanter fra Trafikministeriet, herunder Trafikminister Jan Trøjborg (S), en lang 
række politikere, eksperter og andre interessenter (Teknologirådet 1995).  
Overordnet kan debatten inddeles i to argumentationsrækker, som begge forholder sig til, 
hvorledes det er muligt at inddrage offentligheden i beslutningsforløbet, og i hvilken grad 
det er ønskeligt, samt hvilke aktører der har ansvaret for at skabe et forum, hvor debat er 
mulig. 
 
På den ene side står argumenter, som repræsenterer en meget åben og inkluderende 
proces. Her anses offentlighedens deltagelse som essentielt i forhold til at diskutere den 
formålet med den faste forbindelse og de konsekvenser, den vil medføre på godt og ondt. 
Her lægges vægt på, at det er beslutningstagernes ansvar at skabe de nødvendige 
forudsætninger, således at en debat er mulig. Det handler bl.a. om ikke udelukkende at 
diskutere ekspertudsagn og tekniske detaljer, som fra et borgersynspunkt kan ses som en 
indiskutabel størrelse. I den sammenhæng fremhæves den kendsgerning, at det for 
almindelige borgere, der stiller sig kritiske overfor projektet, ikke er muligt at sætte deres 
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argumentation igennem på samme måde som eksempelvis Trafikministeriet, idet borgere 
ikke har mulighed for at gennemføre undersøgelser af samme omfang (Teknologirådet 
1995: 22ff). 
 
På den anden side fremlægges en række argumenter, der har et mere pragmatisk 
udgangspunkt. Her stiller man sig skeptisk overfor borgernes vidensgrundlag i forhold til 
en kvalificeret diskussion af en fast forbindelse. Herunder fremhæves det, hvorledes der 
ofte blandt borgere er en tendens til at have en negativ holdning overfor forandringer, 
hvilket ses som bremsende for processen. Det fremhæves, at de deltagelseskanaler, som 
allerede eksisterer, er tilstrækkelige. Offentlig deltagelse anses som frivillig, og det er 
således ens eget ansvar at deltage. I den sammenhæng pointeres det, at det er det 
repræsentative demokratis opgave at træffe den slags afgørelser, og at den nødvendige 
offentlige debat nok skal opstå af sig selv i medierne (Teknologirådet 1995: 22ff).  
 
Fra Trafikministeriets side samles op på debatten, og der præsenteres visioner for den 
kommende beslutningsproces, som på nogle områder peger i retning af mere åbenhed. 
Konkret refereres til en intention om at offentliggøre delrapporter, og at udlægge 
miljørapporter til offentlig debat. Herved opnår man, at der kommer en offentlig debat, 
inden Folketingets behandling af en anlægslov går i gang. Det har ikke været tilfældet før 
(Teknologirådet 1995: 9). Herved lægges kimen til en offentlig høringsproces omkring det 
miljømæssige grundlag. Der går dog næsten 10 år før en egentlig offentlig høringsproces 
igangsættes. Det sker i forbindelse med miljøkonsultationsrapporten i 2006, som vi vender 
tilbage til i anden analysedel.  
Trafikminister Jan Trøjborg afslutter debatten, og påpeger, at han”(…) har luftet en tanke 
om, at vi måske skulle lave et forum, hvor vi løbende diskuterer med hinanden, om 
oplysningerne er til stede.” (Teknologirådet 1995: 34). Han uddyber med, at det er svært at 
lave et sådan forum uden, at det bliver organisationer, der kommer til at blive 
repræsenteret. Han afslutter med at udtale, at ”(…) jeg synes vi skal prøve at se om vi kan 
finde en model, hvorunder vi får sikret så åben og først og fremmest kvalificeret diskussion og 
undersøgelse som overhovedet muligt.” (Teknologirådet 1995: 34). 
Jan Trøjborg var på konferencen en af repræsentanterne for den mere pragmatiske 
argumentationsrække (Teknologirådet 1995: 25). Derfor fremstår hans afsluttende indlæg 
vagt. At han forklarer, at han vil arbejde for at etablere en struktureret arena for debat 
virker i forlængelse heraf luftigt.  
 
Transportrådets rapporter og den efterfølgende konference afføder en lang række 
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debatindlæg i medierne og reaktioner hos politikerne (Green & Kjærsgaard 1996: 147ff). 
Der er blandt regeringspartierne udtrykt utilfredshed med Transportrådets arbejde. I 
debatindlæg og i interview nedgør bl.a. Jan Trøjborg (R.I.P.) og formand for Folketingets 
trafikudvalg Arne Melchior (CD) rådets arbejde. Det fremføres, at Transportrådets forslag 
om et beslutningsdirektiv er urealistisk, og at der ikke er kommet noget brugbart ud af 
forslaget (Green & Kjærsgaard 1996: 147ff). Generelt kritiseres grundlaget for at være for 
naivt i forhold til, hvad der er realistisk muligt, og deres beregningsmodeller og metoder 
beskrives som primitive.  
På Christiansborg er der tydeligvis utilfredshed med Transportrådets arbejde, og den 
negative italesættelse kan ses som et forsøg på ”at skyde budbringeren”. Ved at tale 
Transportrådets arbejde ned, forsøger man at gøre deres input i debatten mindre 
væsentlige. Her ses det tydeligt, at politikerne ikke på nuværende tidspunkt er 
interesserede i at åbne processen op. 
3.2 Femern Bælt i mediernes fokus  
1996 markerer afslutningen på første undersøgelsesfase, som indeholder en undersøgelse 
af syv anlægstekniske løsningsmodeller. Undersøgelserne munder ud i en delrapport, som 
offentliggøres den 8. august 1996. Rapporten konkluderer for det første, at 
trafikprognoserne for Femern Bælt lover for lidt trafik til, at en forbindelse kan 
brugerfinansieres. For det andet giver rapporten et overslag på pris og miljøpåvirkning for 
syv forskellige løsningsmodeller for en fast forbindelse. I forlængelse heraf konkluderer 
eksperterne bag rapporten, at to løsninger allerede nu kan udelukkes pga. omkostninger 
og miljøhensyn2.  
I tiden mellem offentliggørelsen og Transportrådets konference kan man i marts 1996 
læse en kronik i Berlingske Tidende, hvor Green og Kjærsgaard præsenterer 
konklusionerne fra deres RUC-speciale og i samme omgang retter en voldsom kritik mod 
Trafikministeriet og den foreløbige beslutningsproces for en fast forbindelse over Femern 
Bælt. I juni samme år bringer Weekendavisen en forsidehistorie, der tager udgangspunkt i 
de to studerendes kritik.3 Dette afføder en debat, der ridser en række væsentlige 
problematikker op for den foreløbige beslutningsproces.  
For det første kritiseres det, at Folketinget endnu ikke har været inde over arbejdet med 
den kommende forbindelse. Siden vedtagelsen af Øresundsforbindelsen har der således 
                                                 
2 Kilde: Jyllandsposten 09.08.1996: ”For få biler til en Femer-bro” 
3 Artikeleksempler: Berlingske Tidende 13.03.1996 ”Krav på brohøring”; Weekendavisen 21.06.1996 
”Strengt fortroligt”; Weekendavisen 05.07.1996 ”Bro-bro-dille”; Weekendavisen 12.07.1996 ”Brobyggeri 
og ironi” 
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ikke været nogle diskussioner i folketinget, end ikke Trafikudvalget har diskuteret en fast 
forbindelse. Det fremgår altså tydeligt, at man fra Folketingets side accepterer præmissen 
”der kommer en fast forbindelse over Femern Bælt” uden en offentlig visionsdebat. 
De omfangsrige og bekostelige forundersøgelser, der blev påbegyndt i 1995, er, som også 
nævnt ovenfor, blevet igangsat af Trafikministeriet uden nogen form for offentlighed, og 
Folketinget har stiltiende accepteret dette.  
I forlængelse af dette bliver endnu et kritikpunkt relevant. I 1994 oprettedes en Femern 
Bælt projektorganisation bestående af en styregruppe med folk fra Trafikministeriet, 
Miljø- og Energiministeriet, DSB, Vejdirektoratet og A/S Storebæltsforbindelsen (Green & 
Kjærsgaard 1996: 114). Gennem denne projektorganisation blev det muligt at omgå 
”Loven om Offentlighed”, idet brevudvekslinger etc. kan klassificeres som interne, og 
dermed ikke skal være tilgængelige for offentligheden. I forlængelse af en markant kritik af 
dette i medierne lover Trafikministeren at nedlægge projektorganisationen. 
Trafikministeren lytter altså til mediekritikken og reagerer på den med en beslutning, der 
signalerer interesse i at gøre processen mere åben.4  
Endvidere kritiseres Trafikministeriet for at have skrinlagt en debatgruppe med forskellige 
interessegrupper samt en høringsfase om miljøspørgsmålet. Denne kritik vidner altså om, 
at hensigterne om at debattere mål og visioner før man inddrager diskussioner om 
tekniske løsninger, fra Transportrådets anbefalinger, ikke er blevet taget til eftermæle. Man 
har ikke fra ministeriets side forsøgt at åbne processen op i det omfang man havde lagt op 
til, hvilket også bliver bekræftet i det følgende. Jan Trøjborgs væsentligste argument for de 
førnævnte beslutninger er, at det ikke vil give nogen mening at inddrage offentligheden før 
de tekniske forudsætninger foreligger og ”(…) før Folketinget har taget en endelig 
beslutning om at gennemføre den faste forbindelse”5.  
To uger senere tilslutter Arne Melchior sig, hvilket er helt i tråd med hans tidligere 
fremsagte kritik af Transportrådets anbefalinger og generelle mistro til nytten af offentlig 
inddragelse. Han mener, at det vil skabe en luftig debat og ikke kunne danne grundlag for 
en reel og relevant diskussion at stille alle foreløbige undersøgelser offentligt frem. Derfor 
vil en principdebat med dette udgangspunkt ikke rokke ved noget som helst. Han mener 
ligesom Trafikministeren, at den offentlige debat først skal tages, når forundersøgelserne 
er færdige.  
Green og Kjærsgaard svarer igen, hvor de endnu en gang påpeger den manglende debat og 
offentlighed før undersøgelserne overhovedet er sat i gang og siger, at det må være 
                                                 
4 Artikelsamling: Weekendavisen 21.06.1996 ”Strengt forbroligt”; Aktuelt 30.08.1996 ”Ministerium vil 
holde papirer hemmelige”; Jyllandsposten 01.09.1996 ”Åbenhed om Femer Bælt”; Aktuelt 03.09.1996 
”Sagsakter om Femer Bælt åbnes” 
5 Kilde: Weekendavisen 21.06.1996 ”Strengt forbroligt” 
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folketingspolitikernes ansvar at sætte debatten på dagsordenen.  
Igennem denne debat antydes det, at selvom intentioner om at åbne processen op er til 
stede, er det ikke det der sker i realiteten. Der bliver ikke skabt mulighed for offentlig 
indsigt og deltagelse i opstartsfasen, hvilket er i strid med Transportrådets anbefalinger. 
Kritik i medierne ser dog ud til langsomt at begynde at påvirke åbenheden omkring 
processen positivt.  
 
I løbet af sommeren 1996 kommer der altså mere og mere offentlig fokus omkring, at en 
beslutningsproces er gået i gang, og at den er faretruende tæt på at blive en gentagelse af 
de to tidligere broprojekter. Flere medier og personer forsøger at sætte fokus på dette, og 
det lykkes altså at få politikere og ministerier til at love mere åbenhed i den fremtidige 
proces. På dette tidspunkt i forløbet er man kommet et skridt nærmere en decideret 
beslutningsproces, selvom man endnu ikke har haft ”visionsdebatten”. Vi ser altså tegn på 
mere åbenhed samtidig med, at visionsdebatten stadig ikke er blevet taget. I samme 
omgang ser vi, at der bliver truffet beslutninger, som ikke har været udsat for en offentlig 
vurderingsfase først. 
3.3 Forundersøgelsesrapporterne  
Undersøgelsesarbejdet fortsætter herefter i anden fase, og det fører i september 1999 til to 
opsamlende forundersøgelsesrapporter, som udgives af Trafikministeriet (1999a & 
1999b). Rapporterne markerer afslutningen på det forundersøgelsesarbejde, der blev 
igangsat i 1995.  
I forbindelse med offentliggørelsen af de to rapporter kommer der også mere 
medieopmærksomhed på forbindelsen. Debatten kulminerer ved udgivelsen af den anden 
rapport i september (Trafikministeriet 1999b)6. Billedet i medierne er meget blandet. Der 
er tydeligvis uenighed om, hvad resultaterne fra rapporterne konkret fører med sig. 
Samtidig fremgår det i flere medier, at der er uenighed i Regeringen om en fast forbindelse, 
og at Tyskland ikke mener, at forundersøgelsesrapporterne er tilstrækkeligt grundlag for 
en beslutning. Økonomien for forbindelsen hviler på et for usikkert grundlag, og 
                                                 
6 Artikeleksempler: Ingeniøren 16.04.1999: ”Prisfald på Femer-forbindelse”; Ekstrabladet 02.05.1999 
”Tyskland rykker nærmere”; Politiken 18.05.1999 ”Slutspil om Femerbro”; BT 17.06.1999 ”Nu skal vi 
have den bro”; Information 29.09.1999 ”Bro for enhver pris”; Information 25.09.1999 ”Den virtuelle bro: 
En bro til fremtiden”; Information 17.09.1999 ”Femerbro: Ny femerudsættelse”; Berlingske Tidende 
20.09.1999 ”Femern-projekt skrider igen” Jyllandsposten 28.09.1999 ”Flere rejser tvivl om Femer-
rapport”; Information 25.09.1999 ”Holdopstilling: Beton mod miljø”; Information 28.09.1999 ”Ikke 
tilfreds: Sonja Tøver”; Berlinigske Tidende 28.09.1999 ”Principbeslutning om Femer Bælt-forbindelse til 
foråret”; Aktuelt 29.09.1999 ”Radikale går til angreb på Femer-forbindelse”; Information 28.09.1999 
”Scandlines underløber Femer”; Information 28.09.1999 ”Skrøbelige til: fast forbindelse på løs grund”; 
Berlingske Tidende 30.09.1999 ”Træf beslutning om Femer Bælt nu” 
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rapporterne kritiseres ydermere for at komme med forkerte resultater. I det hele taget er 
mediebilledet meget tvetydigt på dette tidspunkt. En ting, der dog skinner igennem, er, at 
det fra alle sider betragtes som en selvfølge, at den faste forbindelse bliver en realitet. 
Fokus er ikke på indholdet af rapporterne, men mere på hvad rapporterne gør for den 
videre proces. 
3.3.1 Ekspertkonference 
I forlængelse af rapporternes offentliggørelse blev en række uafhængige eksperter indbudt 
til at komme med kritik af de i rapporterne præsenterede undersøgelser og konklusioner. 
Eksperternes opgave var at granske rapporternes beregninger og vurdere, om disse var et 
tilstrækkeligt beslutningsgrundlag for en kommende principbeslutning mellem Danmark 
og Tyskland. Deres resultater blev præsenteret på en konference den 13. januar 2000 
(Transportrådet 2000). Konferencen blev arrangeret af Trafikministeriet og 
Transportrådet. At Trafikministeriet og Transportrådet har indledt et samarbejde i 
forbindelse med konferencen tyder på, at Trafikministeriet ikke er nær så utilfredse med 
Transportrådets arbejde som tilbage i 1995. At Trafikministeriet vælger at inddrage 
uafhængige eksperter, går i forlængelse af Transportrådets anbefalinger og tyder på, at der 
i Trafikministeriet er interesse for at åbne processen op og inddrage uafhængig viden. 
 
Kritikken, der bliver fremsat i forlængelse af rapporternes konklusioner, er interessant, 
fordi det at inddrage ekspertvurderinger som sagt er foranlediget af især Transportrådets 
anbefalinger fra 1995. Desuden udgør forundersøgelsesarbejdet det videnskabelige 
grundlag, som hele debatten og processen fremover kommer til at hvile på. Om kritikken 
er blevet taget til efterretning, og om der har været tilstrækkelig offentlighed i forbindelse 
med offentliggørelsen af rapporterne, er væsentligt i forhold til at vurdere, om processen 
senere hen har været ansvarsfuld. Derfor vil rapporternes væsentligste konklusioner og 
eksperternes vurderinger af disse blive præsenteret i det følgende.  
 
Forundersøgelserne modtog kritik fra fire ekspertgrupper på fire forskellige områder.  
På trafikområdet går den væsentligste kritik på trafikberegningerne i 
forundersøgelsesrapporterne. Ifølge trafikgruppen var beregningerne gennemsyret af 
uigennemsigtighed og mangel på præcision – to forskellige benyttede modeller fra 
forundersøgelsen gav således resultater med en variation på op til 100 % i beregningen af 
fremtidig trafik, og undersøgelserne i rapporten for både person- og godstransport var 
præget af forældede regnemodeller. Ligeledes var der heller ikke taget højde for forskellige 
prismæssige konkurrencescenarier mellem færgeoverfart og en fast forbindelse 
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(Transportrådet 2000: 15ff). Alt i alt mente trafikgruppen, at prognoserne var alt for 
usikre til at udgøre et tilstrækkeligt beslutningsgrundlag. I sammenligning med 
Storebælts- og Øresundsforbindelsen konkluderes det endda ”at Femer Bælt projektet er et 
svagere kort end Øresund og Storebælt: Et ringere trafikgrundlag skal finansiere en dyrere 
forbindelse.” (Transportrådet 2000: 17). Eksperternes konklusion er altså, at det på 
baggrund af trafikundersøgelserne ikke er fornuftigt at bygge en fast forbindelse. 
 
I forhold til effekter på miljøet konkluderer rapporterne, at en fast forbindelses påvirkning 
af havmiljøet med overvejende sandsynlighed vil blive begrænset (Trafikministeriet 
1999a: 86ff). Derudover påpeger rapporterne, at andre miljøforhold i forbindelse med en 
eventuel anlægsfase skal inddrages i en endelig vurdering (Trafikministeriet 1999a: 18 & 
90f). I forlængelse heraf konkluderer ekspertgruppen, at miljøeffekterne generelt vil være 
små, og at sund fornuft og erfaringer fra Storebælt og Øresund er nok til at sige god for en 
Femern Bælt-forbindelse. De har dog nogle få relevante kritikpunkter, som hovedsageligt 
går på, at der er store usikkerheder forbundet med modellerne brugt i analyserne, og at 
disse usikkerheder ikke er opgjort i rapporterne. Derfor mener gruppen ikke, at der med 
forundersøgelsesrapporterne foreligger et tilstrækkeligt beslutningsgrundlag for en fast 
forbindelse.  
 
I rapporten om de økonomiske undersøgelser (Trafikministeriet 1999b) konkluderes det, at 
det kan være samfundsmæssigt velbegrundet at bygge en fast forbindelse. Af rapporten 
fremgår det også, at man mener forbindelsen vil kunne finansieres af brugerne 
(Trafikministeriet 1999b: 16). Desuden vil man få en positiv netto beskæftigelseseffekt på 
nationalt plan både i anlægs- og driftsfasen, omend et stop for færgedrift vil udligne den 
beskæftigelsesmæssige gevinst regionalt set (Trafikministeriet 1999b: 14). 
Ekspertgruppens overordnede vurdering er, at undersøgelsesarbejdet er gjort godt, men at 
der er en række punkter, der kan kritiseres (Transportrådet 2000: 19f). Afslutningsvis 
giver ekspertgruppen Trafikministeriet ret i, at regionale effekter ikke behøver at blive 
tillagt nogen væsentlig plads i de kommende overvejelser om den faste forbindelse, da de 
vurderes til at være både små og usikre (Transportrådet 2000: 21). Netop regionale 
effekter bliver senere taget op til debat. Flere af konferencens deltagere ser positivt på den 
regionale udvikling og tror, at effekterne vil være mere positive, end Trafikministeriets 
analyser viser. Det er dog ikke alle, der er enige i denne opfattelse, og flere peger på, at en 
positiv effekt ikke kommer af sig selv (Transportrådet 2000: 31f). Der er altså uenighed 
om de regionaløkonomiske effekter ved en fast forbindelse. Det rejser tvivl om 
ekspertgruppens påstand om, at dette område ikke behøver en væsentlig plads i 
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overvejelserne. At der allerede på dette tidspunkt i processen er uenighed kunne tyde på, 
at regional udvikling er et område, hvor det ville være væsentligt med en vurderingsdebat i 
offentligheden af relevansen af dette spørgsmål. 
 
På finansieringsområdet peger rapporten på, at ”projektet sandsynligvis vil være attraktivt 
for private investorer” (Trafikministeriet 1999b: 16). Ekspertgruppen lægger dog op til 
noget helt andet, nemlig samme form for finansiering af Femern-forbindelsen som man så 
ved hhv. Øresund og Storebælt. Deres argumenter for denne løsning er, at et 
privatfinansieret BOT-selskab (Build-Operate-Transfer) er en mere usikker løsning. 
Lånene vil blive dyrere, hvis projektet ikke har en statsgaranti i ryggen, og det har også 
nogle politiske konsekvenser at overlade projektet til en privat investor, der ikke er 
interesseret i politisk indblanding og kontrol. At skabe interesse fra private investorer 
kræver også, at en række konkurrencemæssige faktorer er indtænkt i projektet, fx en 
politisk beslutning om fortsat færgedrift eller ej (Transportrådet 2000: 23ff). BOT-
modellen vil blive uddybet i analysedel 2 afsnit 4.1.4.  
Planlægningschef i Trafikministeriet Hans-Carl Nielsen vurderer i forlængelse heraf, at der 
er vidt forskellige traditioner for og holdninger til finansiering af faste forbindelser i hhv. 
Danmark og Tyskland. I Tyskland foretrækker man en ren privat finansiering og drift af en 
fast forbindelse, mens man i Danmark har gode erfaringer med offentligt ejede selskaber 
med statsgaranterede lån. Dog er der enighed om, at den faste forbindelse så vidt muligt 
skal finansieres af brugerne (Transportrådet 2000: 13f). Hvordan denne forskel har haft 
betydning på beslutningsforløbet vil vi vende tilbage til i anden og tredje analysedel.  
 
Af forundersøgelsesrapporten fremgik det også, at rapportens resultater skulle lægges ud 
til offentlig debat i Danmark, før Danmark og Tyskland eventuelt ville indgå en 
regeringsaftale om forbindelsen (Trafikministeriet 1999a: 27). Daværende Trafikminister 
Sonja Mikkelsen (S) opfordrede på ekspertkonferencen også til en generel offentlig debat 
om Femern Bælt-forbindelsen. Ikke bare tekniske løsninger, men også politiske mål og 
visioner skulle ifølge Sonja Mikkelsen debatteres offentligt (Transportrådet 2000: 5ff). 
Stort set alle landsdækkende medier bruger efterfølgende spalteplads på at præsentere 
konklusionerne fra ekspertkonferencen7. Ekspertkonferencen er et konkret eksempel, 
                                                 
7 Artikeleksempler: Information 14.01.2000 ”Sønderlemmende kritik af Femer-forbindelse”; Berlingske 
Tidende 14.01.2000 ”Fast forbindelse med stor risiko”; Politiken 14.01.2000 ”Bro til Tyskland Rykker 
nærmere”; Jyllandsposten 14.01.2000 ”Hård kritik af Femer-projektet”; BT 14.01.2000 ”Tvivl om 
økonomi i Femern-bro”; Ingeniøren 21.01.2000 ”Dårlig analyse undervurderer Femern-trafik”; 
Weekendavisen 28.01.2000 ”Trafikministerens censur”; Ingeniøren 11.02.2000 ”Debat: Femern: 
Undersøg ren vejforbindelse” Aktuelt 28.02.2000 ”Pres for bro over Femer Bælt” 
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hvor man forsøger at gøre processen mere åben og ansvarsfuld. Intentionen om at 
inddrage den brede offentlighed bliver videreført i aviserne, hvor 
forundersøgelsesrapporternes resultater og eksperternes kritik bliver præsenteret. På den 
måde bliver det forsøgt at videreformidle de væsentligste elementer ud til den brede 
offentlighed, som et udgangspunkt for en debat på et niveau, hvor alle kan være med. 
 
I forlængelses af Transportrådets anbefalinger er ekspertkonferencen et positivt eksempel 
på, at uafhængige eksperter bliver inviteret til at bidrage med deres vinkel på de 
udarbejdede undersøgelser. På den måde er der forsøgt at skabe debat, hvor man søger at 
brede vurderingsgrundlaget ud og inddrage flere forskellige vinkler. Man forsøger altså at 
åbne processen op og derved skabe et bredt vidensgrundlag, der kan danne basis for en 
mere ansvarsfuld beslutning.  
Samtidig viser denne periode nogle af de store forskelle på Danmark og Tyskland, der 
kommer til at præge processen fremover. Det fremgår af rapporterne, at 
forundersøgelserne i Danmark kan danne basis for udarbejdelse af en anlægslov, såfremt 
det bliver besluttet fra politisk side at fremlægge en sådan for Folketinget 
(Trafikministeriet 1999a: 27). Dette bliver dog ikke tilfældet, hvilket dels kan forklares i 
den negative kritik ved ekspertkonferencen, men måske endnu mere væsentligt er det, at 
der er stor forskel på de beslutningsmæssige procedurer og finansieringsmæssige 
traditioner i Tyskland og Danmark. Dette vil blive uddybet i de følgende analysedele. 
3.4 Opsamling 
Generelt gør det sig gældende for den første del af perioden, at den er domineret af debat 
om proces. Der diskuteres visionært om, hvordan man sikrer en god proces, og ikke 
hvordan man sikrer en god forbindelse, og ikke mindst om man overhovedet ønsker den. 
Det bliver til et spørgsmål om, hvorledes man ønsker at facilitere det fremtidige arbejde, 
og i hvilken grad man ser offentlig debat og indflydelse som et positivt bidrag til processen 
eller som en hæmsko for udvikling. Selvom den kommende forbindelse ikke direkte 
diskuteres, er emnet etableret på dagsordenen og på den måde mobiliseres der i et vist 
omfang til debat. Det er ikke en bred debat idet den i høj grad er domineret af eksperter og 
politikere med specifikke interesser i det trafikpolitiske område. Trods den manglende 
indsigt fra den brede offentlighed, afføder rapporterne og konferencen et mere nuanceret 
grundlag for det kommende arbejde. På den måde styrkes vidensgrundlaget, og flere 
elementer bliver gjort til genstand for den fremtidige vurderings- og beslutningsfase.  
I forhold til visioner omkring den kommende forbindelse kan man diskutere, om vi 
allerede i den første del af perioden bevæger os imod en almen accept af forbindelsens 
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komme. Hverken medier eller politikere forholder sig til det egentlige spørgsmål – skal der 
skabes en fast forbindelse over Femern Bælt? I stedet tages etableringen af forbindelsen 
for givet, og Trafikministeriet får lov til at definere visionerne. Dette fokus fortsætter i 
resten af forløbet.  
I tiden omkring forundersøgelsesrapporterne er fokus for debatten stadig ikke visioner og 
mål, men tekniske løsningsmodeller. 
Processen bliver dog i denne sammenhæng forsøgt åbnet op ved inddragelse af eksterne 
og uafhængige eksperter og derigennem inddragelse af ny viden. Herigennem bliver der 
åbnet op for uenigheder, som fx finansieringsspørgsmålet er et godt eksempel på. Her er 
der udtalt uenighed både blandt eksperter og på politisk niveau. Spørgsmålet er, om det 
ikke netop er på sådan et område, at en åben visionær debat bliver væsentlig, fordi der 
ikke umiddelbart foreligger nogen ”foretrukken løsning”? 
En anden væsentlig pointe i forhold til ansvarsfuldhed er, at initiativet til at åbne 
processen op ligger hos medier og eksperter og ikke hos beslutningstagerne, som 
Transportrådet anbefalede.  
 
Overordnet kan man i denne periode karakterisere forløbet som værende af mere 
informativ art end egentlig deltagelsesorienteret, selvom det er på dette tidspunkt, at der 
burde have været en projektformuleringsfase. Der er mere fokus på tekniske løsninger end 
visioner. Perioden er en stor blanding af vurderinger og beslutninger. Fokus ligger hele 
tiden på processen, men ideerne bliver ikke for alvor ført ud i livet. Visionsdebatten 
efterspørges men kommer aldrig rigtig frem, idet de fleste parters udgangspunkt for 
debatten er, at det er helt sikkert, at der kommer en fast forbindelse, og denne præmis 
bliver stiltiende accepteret af alle. 
Set i forhold til tidligere projekter af denne størrelse og i forhold til de kommende 
analyseperioder er processen ved denne tidsperiodes afslutning dog ret åben, og der er 
lavet positive tiltag for mere åbenhed og inklusion. 
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4 2000-2006 INTERESSETILKENDEGIVELSESRUNDE OG 
MILJØKONSULTATION 
I perioden 2000-2006 kan processen omkring Femern Bælt-forbindelsen deles op i to 
overordnede faser. Frem til 2004 præges processen af politiske forhandlinger mellem 
Danmark og Tyskland, et regeringsskifte i Danmark i 2001 og en undersøgelse af, hvorvidt 
delvis privat finansiering af forbindelsen er en mulighed. I 2004 træffes en 
principbeslutning mellem Danmark og Tyskland, som igangsætter næste fase. Her 
foretager Danmark og Tyskland en miljøkonsultationsproces, der udmunder i en 
miljøkonsultationsrapport i 2006, som efterfølgende høres offentligt.  
I denne analysedel behandler vi empirien mindre kronologisk stringent end i første 
analysedel. I stedet vil analysen være opbygget omkring temaer og emner, der har præget 
perioden. 
4.1 Politik og forhandlinger 
I det følgende beskæftiger vi os med tidsperioden 2000 -2004, hvor regeringsskiftet får 
indflydelse på hændelsesforløbet. Derudover igangsættes nye og udvidede 
trafikundersøgelser, og der gennemføres en interessetilkendegivelsesrunde. Samtidig tager 
forhandlingerne mellem Danmark og Tyskland for alvor form. 
4.1.1 Regeringsskifte 
Regeringsskiftet i år 2001 får væsentlige konsekvenser for processen omkring Femern 
Bælt. Flemming Hansen udpeges som ny Trafikminister, og en fast forbindelse over 
Femern Bælt er hans største vision på trafikområdet. Flere medier vurderer i hans 
ministerperiode, at Femern Bælt-forbindelsen er et prestigeprojekt for Flemming Hansen, 
som han er meget ivrig for at få gennemført.8 Regeringsskiftet betyder også en anden 
ændring for Femern Bælt-processen, idet Statsminister Anders Fogh Rasmussen gør op 
med ”smagsdommeriet”, som bl.a. betyder, at Transportrådet nedlægges den 1. juni 2002. 
Weekendavisen vurderer, at dette kommer til at få betydning for Femern Bælt-projektet i 
form af mindre indflydelse fra uafhængige eksperter:  
”Efter at regeringen har lukket Transportrådet som led i opgøret med 
’smagsdommere’ skorter det også på mulighederne for at få kritiske trafikpolitiske 
                                                 
8 Artikeleksempler: Politiken 6.3.2002 “100 dage: Hundrede dage med Anders Fogh: Ministerierne”; 
Berlingske Tidende 09.04.2003 “Brobygning: Fremtidens forbindelse til Europa via Femern”; 
Jyllandsposten 31.10.2004 “Trafikpolitik: Mafia på pension” 
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indvendinger mod broen fra uafhængige eksperter.”9  
Tidligere medlem af Transportrådet Jens Rørbech bekræfter, at Transportrådets 
nedlæggelse havde en klar sammenhæng med Statsministerens opgør med 
smagsdommerne, og at ingen lignende instans på transportområdet siden har overtaget 
Transportrådets arbejde (Interview JR 28:00).  
Opgøret med smagsdommerne synes altså at få et meget konkret resultat for Femern Bælt-
processen, idet de uafhængige eksperters kanaler for deltagelse mindskes, og 
planlægningen af ekspertkonferencer, som fx Transportrådets konference i år 2000, 
udebliver. Denne udvikling kan karakteriseres som et skridt væk fra en ansvarsfuld proces, 
som lægger vægt på den kontinuerlige inddragelse af uafhængige eksperter i alle faser af 
processen men henblik på at sikre gyldigheden af det frembragte analysearbejde.   
4.1.2 Interessetilkendegivelsesrunden 
I december 2000 underskriver Danmark og Tyskland i et memorandum den 6. december 
2000 mellem den danske Trafikminister Jacob Buksti (S) og den tyske Trafik, Byggeri- og 
Boligminister Kurt Bodewig (Memorandum 2000). I aftalen fremgår det, at man skal 
oprette en dansk-tysk organisation, som skal undersøge grundlaget og interessen for 
privat finansiering af forbindelsen, samt den eventuelle risikofordeling mellem staterne og 
den private sektor (FDJV 2002: 1). Aftalen mellem den danske og tyske minister bliver 
derfor startskuddet til en interessetilkendegivelsesrunde, der munder ud i en rapport i 
juni 2002, som viser, at der ikke er interesse for privat finansiering af forbindelsen. 
Parterne i den private sektor vurderer, at trafikgrundlaget for en fast forbindelse ikke er 
tilstrækkeligt, og at projektet derfor ikke er kommercielt finansierbart uden væsentlige 
subsidier eller garantier fra staten:  
”De væsentligste kommercielle risici er usikkerheden forbundet med indtægterne fra trafikken. 
Deltagerne ser ingen mulighed for at eliminere eller nedbringe denne risiko uden at involvere 
den offentlige sektor. Den forventede fremtidige indtægt fra vej- og jernbanetrafikken vurderes 
at være for lav til at opnå det ønskede økonomiske overskud og er ligeledes underkastet 
konkurrencebetingelser (færgetrafik, taksterne på Storebælts- og Øresundsforbindelsen), som 
den private sektor ikke har mulighed for at påvirke.” (FDJV 2002: 13).  
Bemærkningen om de usikre trafikprognoser grundet konkurrence med andre ruter over 
østersøsnittet var også centralt i de uafhængige eksperters kritik af forundersøgelsesrapporterne 
(Transportrådet 2000: 19ff). 
Resultatet af interessetilkendegivelsesrunden betød alt i alt, at ingen private investorer var 
                                                 
9 Kilde: Weekendavisen, 15.05.2003 “Muslinger elsker jo bropiller” 
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villige til at anbringe risikokapital i projektet. 
 
I Transportrådets anbefalinger var inklusionen af privat risikokapital ellers en af 
betingelser for at etablere en ansvarsfuld proces. Selvom det ikke lykkedes at inkludere 
risikokapital, blev der dog skabt en markedsmæssig offentlighed, der fungerede som en 
høring af det private erhvervslivs vurdering af projektet. Resultatet var en utvetydig 
nedadvendt tommelfinger til Femern Bælt-forbindelsen som en kommerciel aktivitet, 
grundet de foreliggende svage trafikprognoser fra forundersøgelsesrapporterne og 
usikkerheden vedrørende den fremtidige konkurrence med færgedrift. Grunden til at 
Transportrådet anbefalede minimum en tredjedels privat risikokapital var en forventning 
om, at involverede private stakeholdere ville monitorere processen og revidere fx 
trafikprognoser for at sikre projektets rentabilitet. Resultatet ville være et mere solidt 
afprøvet beslutningsgrundlag før en eventuel forbindelse, og på denne måde kunne man 
skabe en mere ansvarlig proces. Med afslutningen af interessetilkendegivelsesrunden er 
der altså ikke fundet afklaring på, hvilken finansierings- og organisationsform en eventuelt 
fast forbindelse skal have. Afklaringen på dette vil vi vende tilbage til i tredje analysedel. 
4.1.3  Nye undersøgelser af trafikken og økonomien 
Det private erhvervslivs manglende tillid til trafikprognoserne, og den faglige kritik af 
forundersøgelsesrapporterne efter ekspertkonferencen i januar 2000 medfører, at man 
ved offentliggørelsen af resultatet fra interessetilkendegivelsesrunden igangsætter nye 
undersøgelser af den fremtidige trafik over Femern Bælt og Østersøen generelt 
(Trafikministeriet 2002). De fleste undersøgelser, som udarbejdes i forlængelse af 
debatten om forundersøgelserne og interessetilkendegivelsesrunden, sammenfattes i år 
2003 i rapporten ”Fast Forbindelse over Femern Bælt – Finansiel analyse, trafikprognose 
samt analyse af jernbanebetaling”. De væsentligste konklusioner fra rapporten er, at 
trafikprognoserne fra forundersøgelserne bekræftes endnu engang, og ligeledes vurderer 
man at trafikefterspørgslen vil være ”(…) upåvirket af ændringerne i forudsætningerne for 
transportomkostninger ved forskellige transportmidler, konkurrence fra færger og ændrede 
takstniveauer på den faste forbindelse.” (Trafikministeriet m.fl. 2003: 4). Denne konklusion 
må forstås som et direkte svar på kritikken af forundersøgelserne fra Transportrådets 
ekspertkonference i januar 2000, hvor man fra trafikgruppen vedrørende trafikprognoser 
spurgte:  
”Hvad sker der fx,(…) hvis den økonomiske vækst i fremtiden bliver større eller mindre end 
antaget, hvis konkurrencen fra moderne færger vokser eller hvis man regner med højere eller 
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lavere priser for at komme over?”10 
De nye undersøgelser kan altså delvist tilskrives den afholdte ekspertkonference i år 2000, 
og på denne måde er de et udtryk for, at man i processen har været lydhør og åben overfor 
kritikken af trafikprognoserne. Væsentligt for undersøgelsesarbejdet i perioden 2000-
2004 er dog, at de positive trafikprognoser fastholdes trods den tidligere faglige kritik. 
I samme periode fremfører journalister, borgere og eksperter i den offentlige mediedebat 
en bekymring overfor projektet, i form af skepsis overfor projektets trafikale præmis og en 
generel lukkethed omkring Transportministeriet i processen11. Fx udtaler en 
teknikumingeniør i en læserdebat i Ingeniøren: 
”Det forlyder i transportbranchen, at organisationer, som kontrolleres af 
Trafikministeriet, ikke må påpege problemerne i projektet. Til de politikere, som må 
have en politisk interesse i at påpege projektets skrøbelige forudsætninger, vil jeg 
foreslå, de får dem vurderet af nogen, der ikke har fået konklusionen på forhånd.”12 
Med Trafikminister Flemming Hansen i spidsen modsvares skepsissen på grundlag af et 
forsvar for trafikprognoserne og en påpegning af de langsigtede samfundsøkonomiske 
fordele, som skabes ved en investering i en fast forbindelse i form af regional udvikling13. 
Trafikministeren udtaler at:  
”(…) etablering af en Femern forbindelse vil være med til at skabe et dynamisk 
kraftcenter omkring aksen København-Hamborg og forbinde Øresundsregionen med 
de centrale vækstregioner i Europa (…). Det særlige ved beslutninger om store 
infrastrukturprojekter er den lange tidshorisont, der skal lægges til grund for 
beslutningerne (…) udover grundige undersøgelser, må en beslutning bygge på en 
vision for den fremtidige samfundsudvikling.”14  
Flemming Hansen flytter i dette citat argumentationen for etableringen af en fast 
forbindelse til et mere overordnet niveau. Det bliver tydeligt, at der bag projektet ligger en 
række visioner om at styrke Øresundsregionen og sammenkoble Europa. Det er 
bemærkelsesværdigt, at disse visionære tanker kun kommer på banen, når kritikken af de 
tekniske og baggrundsmæssige beregninger bliver for stor. Det er generelt de tekniske 
                                                 
10
 Kilde: Information 14.01.2000 “Sønderlemmende kritik af Femer-forbindelsen” 
11 Artikeleksempler: Politiken 17.02.2001: ”Debat: Nej til bro over Femer Bælt” ; Information 
26.02.2001: ”Mr. Øresund har håbet” ; Information 12.02.2002: ”Ledende artikel: Farvel til Femer” ; 
Jyllandsposten 01.03.2003: ”Trafikkritik: V: Trafikkroner på galt spor” ; Politiken 13.03.2003: ”Femerbro 
hænger i tynd tråd” ; Weekendavisen 04.04.2003 ”Den tyske forbindelse” 
12 Kilde: Ingeniøren, 05.12.2003 “En katastrofal dårlig investering for Danmark” 
13 Artikeleksempler: Berlingske Tidende 18.06.2002: ”Bro til Fremtiden” ; Jyllandsposten 26.02.2003: 
”Femernbro øger trafikken” ; Ingeniøren 21.06.2002 ”Prognose for Femern-trafik holder” ;  
14 Kilde: Berlingske Tidende 09.04.2003 “Brobygning: Fremtidens forbindelse til Europa via Femern”  
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detaljer omkring anlægget der er lettest at formidle som grundlag for etableringen af den 
faste forbindelse, og derfor bliver de politiske visioner kun luftet sporadisk når presset på 
de tekniske argumentationsrækker bliver for stort. 
 
Dog er det tydeligt, at debatten generelt stadig foregår mellem videnskabelige eksperter, 
og den primære argumentationsform er videnskabelige vurderinger af trafikgrundlag. Så 
selvom man befinder sig i en vurderingsfase af projektet, er der en tydelig barriere for 
adgang til debatten, da denne kan karakteriseres som videnskabelig. En bred offentlig 
debat, hvor befolkningen kan deltage, må betragtes som fraværende, idet 
ekspertvurderinger er udgangspunktet for både anbefalinger og kritik. Som borger må 
man altså blot vælge, hvilke eksperter man sætter sin lid til. Man kan derfor sætte 
spørgsmålstegn om processen reelt befinder sig i en vurderingsfase, hvor der er mulighed 
for offentlig debat.  
4.1.4 Tysklands interesse i broen 
I perioden 2000-2004 er der i medierne en løbende debat vedrørende Tysklands 
engagement i projektet. Som nævnt i første analysedel blev det allerede påpeget ved 
konferencen omkring forundersøgelsesrapporterne, at brugen af privat kapital til 
finansiering var et kardinalpunkt for den tyske interesse i projektet, fordi tyskerne på 
dette tidspunkt foretrak en såkaldt BOT-aftale (Build, Operate, Transfer).15 En BOT-aftale 
betyder, at private investorer egenhændigt skal rejse kapitalen, bygge forbindelsen og stå 
for driften (og modtage indtægterne) i et på forhånd aftalt antal år, hvorefter forbindelsen 
overdrages til staterne. I Danmark foretrækker man derimod den model, som blev benyttet 
på både Storebælts- og Øresundsforbindelsen – et statsejet aktieselskab, der finansierer 
forbindelsen vha. statsgaranterede lån som tilbagebetales af forbindelsens brugere. 
Foruden uenigheden om organisation og finansiering, virker de tyske myndigheder 
ligeledes forbeholdne overfor at investere cirka 15 mia. kr. i de tilsluttende landanlæg på 
tysk side. Området omkring Femern betragtes i Tyskland som et udkantsområde, hvorfor 
investeringen underprioriteres i forhold til andre trafikinvesteringer i landet.16 I de 
landsdækkende dagblade synes disputten mellem Danmark og Tyskland at være så 
alvorlig, at det videre arbejde for en fast forbindelse er i krise17. 
                                                 
15 Kilde: Jyllandsposten, 04.04.2001 “Femer-bro skrinlægges uden private penge”; Jyllandsposten 
15.06.2002 “Trafik: Privatisering gør en bro dyrere”  
16 Kilde: Weekendavisen, 04.04.2003 “Den tyske forbindelse”; Politiken 12.03.2003 “Taktisk tysk 
tilbagetog”  
17 Artikeleksempler: Jyllandsposten 04.04.2001: ”Femer-bro skrinlægges uden private penge”; Politiken 
13.03.2003: ”Femerbro hænger i tynd tråd”; Information 19.06.2004: ”Femerbroen igen ud af 
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Nogenlunde samtidigt lader det til, at Flemming Hansen efter et møde med sin tyske 
kollega Kurt Bodewig, betragter uenigheden som mindre betydende for det videre 
samarbejde:  
”Jeg er mere optimistisk nu end tidligere. Tyskland har dog ikke direkte erklæret, at 
man ønsker forbindelsen, men interessen er større, end jeg troede. Og vi er enige om, 
at sagen ikke kun er vigtig for Danmark og Tyskland men hele Europa.”18  
Hvordan kan man så forklare en sådan uoverensstemmelse mellem mediernes og 
ministerens udlægning af tyskernes engagement i den faste forbindelse?  
Et bud kan være, at Trafikministeren benytter sig af en strategisk misrepræsentation af det 
politiske landskab omkring en fast forbindelse. I en teori af bl.a. Bent Flyvbjerg forklares 
det, at der gennem de sidste 70 år er forekommet en undervurdering af omkostningerne 
ved budgettering på gennemsnitligt 28 % set i forhold til de endelige omkostninger for 
større transportprojekter. I et udpluk på 258 større infrastrukturprojekter i hovedsageligt 
EU og Nordamerika, undervurderes de budgetterede omkostninger ni ud af ti gange i 
forhold til de endelige omkostninger (Flyvbjerg et al. 2002: 282). En sådan systematisk og 
konsistent undervurdering af omkostninger kan ifølge forskerne ikke forklares ved 
fejlberegninger, men kan nok bedst forklares ved strategisk misrepræsentation, dvs. løgn, 
bevidst underdrivelse af risici eller brug af udokumenterede antagelser. Det er naturligvis 
noget nært umuligt som forsker at bevise, at en underdrivelse af risici er en intentionel 
handling fra planlæggeres eller politikeres side (Flyvbjerg et al. 2002: 289f). Men det er 
påviseligt, at prognoser med underdrivelse af omkostninger og overdrivelse af fordele er 
en god måde at få vedtaget et projekt på (Flyvbjerg et al. 2005: 142). 
Man kunne derfor forestille sig, at Flemming Hansen overdriver konsensus i det politiske 
samarbejde omkring Femern-forbindelsen mellem Danmark og Tyskland, med den hensigt 
at kunne legitimere en fortsættelse af arbejdet mod hans politiske vision. Brugen af en 
sådan strategisk misrepræsentation må betragtes som et skridt i retning af en 
uigennemsigtig proces, og man gør det således sværere for borgere og udefrakommende at 
gennemskue ”den politiske virkelighed”. Dette er naturligvis modstridende med 
Transportrådets anbefalinger.  
4.2 Principaftale og miljøkonsultationsproces 
I det følgende beskæftiger vi os med tidsperioden 2004-2006, hvor en principaftale indgås, 
og en miljøkonsultationsproces igangsættes. 
                                                                                                                                               
mølposen” 
18 Kilde: Berlingske Tidende 14.06.2002 “Minister tror på Femernforbindelsen” 
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4.2.1 Principaftalen om en fast forbindelse 
Den 23. juni 2004 indgår Danmark og Tyskland en principaftale om en fast forbindelse på 
trods af, at mediedebatten har været præget af skepsis både i forhold til det 
trafikøkonomiske grundlag og Tysklands interesse i projektet19. 
I principaftalen bliver det bl.a. fastlagt, at der skal udføres grundige undersøgelser af både 
miljø, sikkerhed og søfartsaspekter inden valget af en endelig tekniske løsning bliver 
truffet (Principaftale 2004). Derudover bliver det også som noget nyt aftalt, at der skal 
udarbejdes en fælles høring af offentligheden omkring den faste forbindelses 
miljømæssige elementer. Høringen bliver lavet for at øge offentlighedens kendskab til 
projektet og for at sikre, at de miljømæssige krav bliver tilgodeset (Principaftale 2004). 
Efter underskrivelsen af aftalen fortsætter tendensen i mediebilledet som tidligere i 
forløbet, hvor der er stor uenighed mellem eksperterne. Der er stadig kritik af projektets 
økonomi og flere eksperter og modstandere udtaler sig skeptisk overfor forbindelsen20. 
Samtidig er der også andre eksperter som kalder forbindelsen for en ”sund investering”21.  
4.2.2 Miljøkonsultationsrapport og høring 
Der bliver altså med principaftalen iværksat en såkaldt miljøkonsultationsproces, som i 
januar 2006 munder ud i udgivelsen af miljøkonsultationsrapporten og en efterfølgende 
offentlig høringsperiode.  
Miljøkonsultationsrapporten indeholder den seneste miljømæssige viden for den faste 
forbindelse, de tyske landanlæg og de danske landanlæg. På baggrund af 
forundersøgelserne i 90’erne og uddybende undersøgelser foretaget i perioden 2002-05 
har transportministrene i Danmark og Tyskland besluttet kun at undersøge to løsninger 
nærmere, nemlig en skråstagsbro og en sænketunnel. Det er disse to løsninger, som 
behandles i rapporten (Miljøkonsultationsrapport 2006: 11). 
Den procedure, der bliver igangsat med miljøkonsultationsprocessen, er på dette 
tidspunkt ikke en lovpligtig procedure. Derfor kan denne proces karakteriseres som et 
nyskabende initiativ, som er med til at åbne processen op for offentligheden. Som, Anders 
Jensen også bekræfter (Interview AJ 22:01), kan miljøkonsultationsprocessen betegnes 
                                                 
19 Artikeleksempler: Politiken 21.2.2003 ”Nye veje og baner: Private veje bliver dyrere”; Politiken, 
12.3.2003 ”Taktisk tysk tilbagetog”; Berlingske Tidende 17.3.2003 ”Kronik: Mulighedernes bro”; 
Weekendavisen 04.04.2003 ”Den tyske forbindelse”; Information 05.12.2003 ”En katastrofal dårlig 
investering for Danmark” 
20
 Artikeleksempler: Jyllandsposten 24.06.2004: ”Trafik: Massiv kritik af Femernaftale”; Jyllandsposten 
07.11.2004: ”Femernbro: Det svageste led”; Politiken 08.11.2004: ”Advarsler mod Femernbro”; 
Berlingske Tidende 17.12.2004: ”R: Skønmaleri af Femern-trafik”; Jyllandsposten 03.01.2005: 
”Femernbro: Hård kritik af Femern-analyser” 
21 Arikeleksempler: Ritzautelegram 19.6.2004 gengivet i Kristeligt Dagblad “Nu kan kun politikerne 
stoppe Femer-bro”; Berlingske Tidende “Femern-bro en sund investering” 
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som en tidlig version af det senere SEA-direktiv, som i Danmark bliver til SMV (Strategisk 
MiljøVurdering). SEA-direktivet blev indskrevet i dansk lovgivning i 2004 og adskiller sig 
fra VVM, fordi fokus for miljøvurderingen i en SMV er en overordnet plan og for en VVM er 
fokus et konkret projekt. SMV kan derfor siges at sætte rammerne for VVMen. Den 
væsentligste forskel i forhold til en VVM er i denne sammenhæng, at det i en SMV bliver 
muligt at inddrage borgerne på et tidligere stadie i processen. SMV’en er således et forsøg 
på at få skabt fokus på miljøet tidligere i en proces (Moe 2007: 243). Det er derfor Anders 
Jensen drager en parallel mellem en SMV og miljøkonsultationsprocessen.  
I forbindelse med høringsperioden af miljøkonsultationsrapporten bliver den udsendt til 
udvalgte modtagere i både Danmark og Tyskland, og en pressemeddelelse i 
landsdækkende og regionale medier skaber opmærksomhed om høringen (Svarrapport 
vedr. miljøkonsultation 2006: 8). Man forsøger altså at kommunikere høringsmaterialet ud 
til et bredt udsnit af høringsparter og der modtages flere høringssvar (Svarrapport vedr. 
miljøkonsultation 2006: 9f). Mange høringssvar omhandlede såkaldte ”ikke miljømæssige 
forhold”, herunder fx økonomiske og beskæftigelsesmæssige aspekter. Da formålet med 
miljøkonsultationsprocessen i første omgang var at behandle de miljømæssige 
påvirkninger af en eventuel forbindelse, blev disse ikke-miljømæssige problemstillinger 
ikke behandlet yderligere i svarrapporten (Svarrapport vedr. miljøkonsultation 2006: 12). 
Selvom processen på dette tidspunkt er åbnet op for offentligheden, kan man stille sig 
kritisk overfor, om det er med det rigtige sigte, at man søger at inddrage offentligheden. 
Det er udelukkende miljøemner, der kan blive behandlet i denne sammenhæng. 
Høringssvarene handler dog i høj grad om andre emner, og det bliver tydeligt, at der er 
flere elementer, som kunne inddrages i en offentlig debat. 
 
Miljøkonsultationsrapporten konkluderer, at en forbindelse kun vil påvirke miljøet 
beskedent (Miljøkonsultationsrapport 2006), og i perioden omkring rapporten retter 
offentligheden heller ikke deres opmærksomhed mod miljøspørgsmålet22. I Ingeniøren 
den 3. februar 2006 begrundes den begrænsede debat med, at erfaringerne fra Øresund og 
Storebælt har vist, at miljøet ikke påvirkes negativt af en bro, og at debatten derfor ikke 
optager befolkningen23. Efter miljøkonsultationsprocessen lover Flemming Hansen (nu 
Transport- og Energiminister) igen en endelig aftale med Tyskland om en fast forbindelse. 
Aftalen trækker dog ud, og indgås først endeligt med statstraktaten i 2008. Hvad der bliver 
fastlagt i statstraktaten, og hvilken betydning det har haft for hændelsesforløbet vil blive 
klarlagt i næste analysedel. 
                                                 
22 Artikeleksempler: Baseret på en søgning på Infomedia med søgeordene: ”femer*” og ”miljø*” 
23 Kilde: Ingeniøren 03.02.2006: ”Godt miljø på Femern Bælt” 
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4.3 Opsamling 
Denne periode af hændelsesforløbet er meget domineret af videnskabelighed.  
Processen er blevet forsøgt åbnet op, idet man har inddraget både det private erhvervsliv 
og har forholdt sig til kritikken fra forundersøgelserne. Derudover laver man som noget 
nyt miljøkonsultationen, som netop har til formål at inddrage offentligheden og åbne 
processen op. På den måde har man bredt vurderingsarbejdet ud. I forlængelse af dette 
bliver der skabt en arena for faglig kritik.  
Det er karakteristisk for debatten, at den som sagt er hævet op på ekspertniveau, hvor der 
er tilbøjelighed til at snakke i fagtermer, som kun er forståelig for en lille lukket kreds. Det 
der debatteres er tekniske løsninger og prognoser, der bunder i komplicerede udregninger, 
som er svære at gøre nærværende for den brede befolkning. Gennem fokus på teknisk-
rationelle argumenter fjerner man sig fra de elementer, som netop kan belyses via 
borgerne og de værdisæt og rationalitetsformer, der er dominerende hos dem. Herved 
indsnævres processen og vidensgrundlaget bliver ikke bredt funderet. 
 
At perioden præges af ekspertpåstande og uenighed mellem fagfolk, der har en meget 
specifik udlægning og teknisk viden på området, smitter også af på de politiske 
udmeldinger. Det bliver svært at opløse og gennemskue den faglige uenighed, fordi det 
netop er ekspertpåstand mod ekspertpåstand. De mange tekniske prognoser stikker i flere 
retninger, og det bliver let at vinkle de videnskabelige pointer, så de passer med den 
ønskede politiske agenda. Processen bærer på dette tidspunkt præg af, at det 
grundlæggende spørgsmål om en overordnet trafikpolitisk vision ikke er blevet afklaret. 
 
Med Statsministerens opgør med ”smagsdommeriet” i 2001 går man imod en mere lukket 
proces, hvor alternativ viden får stadig sværere ved at finde fodfæste. Det bliver med 
ekspertkonferencen i år 2000 den sidste gang man fra beslutningsniveau faciliterer 
debatfora af denne karakter, hvor eksperter og andre interessenter mere eller mindre 
åbent har mulighed for at stille kritiske spørgsmål til forundersøgelsesarbejdet, og sikre 
sig at kritikken tages til efterretning. Processens lukkethed bliver også tydelig, når man 
betragter udmeldingerne i forbindelse med de dansk-tyske forhandlinger. Det er meget 
begrænset information, som er tilgængelig, og det er uigennemsigtigt, hvilke argumenter 
der fører til de samarbejdsaftaler, der senere indgås. Som udefrakommende er det svært at 
gennemskue ”den politiske virkelighed”, og det er kun med til at få processen til at fremstå 
mere lukket. 
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5 2007-2011 – KONKRETISERINGSFASEN 
Første halvdel af denne analysedel vil handle om forhandlingerne ved indgåelsen af en 
statstraktat mellem Danmark og Tyskland, de efterfølgende reaktioner i medierne og 
Folketingets vedtagelse af en projekteringslov. Anden halvdel af analysedelen beskæftiger 
sig med perioden efter projekteringsloven, hvor Femern A/S får en nøglerolle i projektet 
og VVM-undersøgelserne påbegyndes.   
5.1 Forhandlinger og statstraktat 
I dette underafsnit til tredje analysedel følger vi først perioden op til underskrivelse af 
aftalen om en dansk-tysk statstraktat. Herefter beskriver vi den offentlige høring og 
folketingsdebat som udspillede sig i forbindelse med vedtagelsen af den danske 
projekteringslov. Slutteligt analyseres manglen på overordnede trafikpolitiske visioner på 
baggrund af en markant debat om en fast forbindelse over Kattegat. 
5.1.1 Forhandlinger mellem Danmark og Tyskland 
Følgende afsnit fortsætter analysen fra anden analysedel af Tysklands tvivlsomme 
engagement efter det private erhvervslivs nej-tak til finansiering samt drift af Femern 
Bælt-forbindelsen og det danske Transportministeriums reaktioner på den manglende 
interesse. Fokus for dette afsnit vil være på forhandlinger mellem Danmark og Tyskland 
inden underskrivelsen af et fælles aftalememorandum den 29. juni 2007 
(Aftalememorandum 2007) og på Transportministeriets udmeldinger i denne proces. 
I perioden efter principaftalen har de danske myndigheder kontinuerligt arbejdet for en 
bindende aftale med Tyskland. Aftalen er igen og igen blevet udskudt. Halvåret op til, at 
det endelig lykkes at indgå en fælles dansk-tysk aftale om en statstraktat, er en hektisk 
periode i processen og i særdeleshed for Transport- og Energiminister Flemming Hansen. 
Trods den danske ministers flere år lange anstrengelser for at sikre sig en bindende aftale 
med de tyske myndigheder er der omkring årsskiftet til 2007 en stigende omtale i 
medierne af den tyske ligegyldighed overfor projektet24. 
Samtidigt er der i perioden også et pres fra danske erhvervsinteresseorganisationer og 
fagforbund for at indgå en aftale snarest muligt. Derudover presses de dansk-tyske 
forhandlinger yderligere af en deadline den 20. juli 2007 fra EU-kommissionen, som skal 
fastlægge støtten til europæiske infrastrukturelle anlægsprojekter (TEN-T) i perioden 
                                                 
24Artikeleksempler: Berlingske Tidende 20.02.2007: ”Tyskere lunke over for en Femern Bælt-bro”; 
Sjællandske 21.02.2007: ”Klar til øget dansk risiko ved Femern-bro”; Jyllandsposten 21.02.2007: ”Bro-
projekt: Femer Broen skudt til hjørnespark igen” ; Ingeniøren 30.03.2007: ”Minister forsøger at sparke liv 
i iskold Femernbro” ; Berlingske Tidende 13.12.2006: ”Merkel afviser hurtig Femern-plan” ; 
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2007-201325. Flemming Hansen drager derfor fra begyndelsen af 2006 og frem til 
underskrivelsen af aftalen til Berlin af flere omgange, for at få en bindende aftale i hus med 
den tyske minister Wolfgang Tiefensee. Det er bemærkelsesværdigt at se, hvordan 
udmeldingerne og risikofordelingen de to stater imellem forandrer sig over relativt kort 
tid i første halvår af 2007. Ved et tysk-dansk ministermøde i april 2006, fastslår Flemming 
Hansen, at ”forbindelsen er rykket tættere på (…) der er 80-90 procents chance for, at 
forbindelsen bliver til noget” og fortæller, at der er fastsat en tidsplan, som skal føre frem til 
en beslutning inden december 200626. Efter gentagne tyske udskydelser af en beslutning i 
2006, mødes de to ministrer igen i februar 2007, og Flemming Hansen meddeler 
efterfølgende, at Danmark muligvis kan blive nødt til at dække en større del af 
statsgarantien til finansiering, men at Tyskland stadig er interesserede:  
”Alligevel er transportministeren langtfra nedslået. »På vores tre en halv timer lange 
møde erkendte tyskerne for første gang, at alle vores trafikprognoser, analyser og 
byggebudgetter holder. Det er et stort fremskridt,» siger Flemming Hansen. Han 
vender dog ikke helt tomhændet hjem til Danmark. I hans rejsemappe ligger et nyt 
tysk finansieringsforslag, som han ikke ønsker at offentliggøre detaljerne omkring. 
Flemming Hansen bekræfter dog, at der er tale om et forslag, hvor tyskerne for første 
gang bakker op om en finansieringsmodel med statsgarantier”27.  
Det fremgår også af artiklen, at Flemming Hansen skal på runde til de forskellige 
folketingspartier for at samle opbakning om det hemmelige tyske forslag. I slutningen af 
marts 2007 erfarer Ingeniøren, at den danske stat muligvis forhandler om at garantere for 
op mod 80 pct. af anlægsomkostningerne28. I slutningen af maj 2007 udmelder politikere 
fra Venstre, Konservative og Socialdemokratiet, at de er klar til, at Danmark påtager sig en 
større del af garantiforpligtelsen – procentsatsen 75 pct. nævnes fra Venstre og 100 pct. 
nævnes af Konservative, mens Socialdemokratiet blot meddeler, at man er klar til at 
garantere for mere end halvdelen29. Den 26. juni 2007 – kun tre dage før underskrivelse af 
aftalememorandummet – er sidste gang, efter vores erfaring, at offentligheden får en 
udmelding om, hvordan forhandlingerne om en kommende traktat glider fremad:  
”Ministeren gør det klart, at broindtægter og indflydelse på projektet afhænger 
                                                 
25 Artikeleksempler: Berlingske Tidende 14.04.2007: ”Dansk Metal opfordrer til dansk solo på 
brogaranti”; Information 07.06.2007: ”Fremtiden fastlåses til gummihjul”; Børsen 10.10.2006: ”EU-pres 
for hurtig Femern-beslutning”; Ingeniøren 15.06.2007: ”En sæbeopera om forhandlingerne”; Ingeniøren 
30.03.2007: ”Minister forsøger at sparke liv i iskold Femernbro” 
26 Kilde: Jyllandsposten 22.04.2006: ”Broer: Beslutning om Femern-forbindelse udskudt” 
27 Kilde: Jyllandsposten 21.02.2007: ”Bro-projekt: Femer Broen skudt til hjørnespark igen” 
28 Kilde: Ingeniøren 30.03.2007: ”Minister forsøger at sparke liv i iskold Femernbro” 
29 Kilde: Jyllandsposten 30.05.2007: ”Danmark vil finansiere lån til Femer-bro” 
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direkte af, hvor stor en del af statsgarantien de enkelte stater påtager sig – altså nul 
indflydelse til Tyskland, hvis de ikke bidrager: »Til gengæld vil vi fra dansk side ikke 
have ansvaret for de tyske landanlæg. Det må og skal være Tyskland, der har 
ansvaret for dette. Det er noget af det vi arbejder på i forhandlingerne med den tyske 
regering. Samtidig vil vi fra dansk side arbejde for at forpligte Tyskland til at sikre 
den nødvendige udbygning af de tyske landanlæg, så forbindelsen har tilstrækkelig 
kapacitet, understreger Flemming Hansen.”30.  
Først tre dage før underskrivelse er det altså klart for offentligheden, at Danmark skal 
dække hele statsgarantien. Desuden vedrører forhandlingen nu, om Danmark også skal 
være ansvarlige for de tyske landanlæg. Som vi vil vende tilbage til senere, fik Tyskland i 
sidste ende selv ansvaret for deres landanlæg, men med lempelser til kravene om både 
linjeføring, og om hvornår anlæggene skal stå færdige, set i forhold til de danske 
landanlæg. 
Perioden op til beslutningen er altså præget af lukkethed omkring den politiske 
forhandling med Tyskland, hvor der træffes en markant beslutning om, at Danmark alene 
stiller statsgaranti for lånene til den faste forbindelse. Vi kan naturligvis kun gisne om, 
hvor tidligt i forløbet Flemming Hansen får kendskab til, at de tyske myndigheder kun vil 
lægge underskrift til en finansieringsmodel med statsgaranterede lån, hvis Danmark 
garanterer for hele den faste forbindelse. For os er det væsentlige spørgsmål, om 
Flemming Hansen har handlet ansvarsfuldt med sin sparsomme oplysning til 
offentligheden, om Tysklands manglende interesse i projektet. Det er vores opfattelse, at 
der i offentligheden i hele forløbet har været en udbredt antagelse om, at Danmark og 
Tyskland i fællesskab skulle dele ansvar og risici ved en kommende Femern Bælt-
forbindelsen. Antagelsen brydes i en situation, hvor man kun i begrænset omfang har haft 
mulighed for offentligt at debattere konsekvenserne af en ren dansk statsgaranti. Igen kan 
det sandsynliggøres, at Flemming Hansen har benyttet sig af strategisk 
misrepræsentation(jf. afsnit 4.1.4) i sin kommunikation med offentligheden, hvor detaljen 
om de tyske krav til risikofordeling udelades helt frem til få dage før underskrivelsen af 
aftalen.  
5.1.2 Statstraktat og Projekteringslov 
Den 29. juni 2007 underskriver den danske og tyske minister aftalememorandummet og 
lægger derved kimen til en statstraktat om en fast forbindelse over Femern Bælt, som 
underskrives året efter den 3. september 2008 (Statstraktat 2008). Formålet med 
                                                 
30 Kilde: Licitationen 26.06.2007: ”Fast Forbindelse: Hansen vil bygge bro til Tyskland” 
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forbindelsen udtrykkes:  
”(…) en fast forbindelse over Femern Bælt vil fremme jernbanetrafikken mellem 
Forbundsrepublikken Tyskland og Kongeriget Danmark samt mellem det europæiske 
kontinent og Skandinavien og forstærke integrationen og dynamikken i regionerne 
og fremme konkurrencen og udviklingen i regionerne” (Statstraktaten 2008: 2).  
Traktaten indeholder en lang række fast formulerede punkter for, hvordan man ønsker at 
arbejde for etableringen af en fast forbindelse. Det bliver fastsat, at forbindelsen skal bestå 
af en elektrificeret dobbeltsporet jernbane samt en firesporet motorvejsforbindelse 
(Statstraktat 2008: 3). I forhold til den konkrete ansvarsfordeling mellem de to lande, er 
det den danske stat, som har ansvaret for nødvendige undersøgelser, opførsel, drift og 
finansiering af hele den faste forbindelse. Danmark og Tyskland forpligter sig til at 
udbygge egne landanlæg med færdiggørelse senest ved åbning af forbindelsen. Dog med 
det forbehold at udbygningen af det tyske jernbaneanlæg først behøver at stå færdigt 
senest syv år efter forbindelsens åbning (Statstraktat 2008:4ff). Det bliver også 
foreskrevet, at beslutningen om valg af teknisk løsning på den faste forbindelse træffes 
endeligt på baggrund af en vurdering af virkning på miljøet (VVM), der skal godkendes af 
de to staters respektive retssystemer (Statstraktat 2008: 10f). 
Den 16. april 2009 offentliggøres i Danmark en folketingsvedtaget ”Lov om projektering af 
fast forbindelse over Femern Bælt med tilhørende landanlæg i Danmark” (Projekteringslov 
2009), som er en lovmæssig udmøntning af Statstraktaten.  
I forbindelse med vedtagelsen af projekteringsloven blev der i 2008, foruden en 
folketingsdebat, afholdt en høringsfase, hvor relevante aktører blev inviteret til at komme 
med deres tilkendegivelser. I alt kom der 27 høringssvar, som overordnet set udtrykte stor 
tillid til det fremlagte lovforslag. Med undtagelse af Danmarks Naturfredningsforening, 
som mente, at en brugerbetalt fast forbindelse ville være i strid med Danmarks fremtidige 
mål om at reducere drivhusgasudledningen, er der overordnet set en udbredt enighed i 
”det organiserede Danmark” om, at Femern Bælt-forbindelsen vil være til gavn for både 
økonomi og regional udvikling (hoeringsportalen.dk 2). 
Ved folketingsdebattens førstebehandling af lovforslaget er der ligeledes en bred 
opbakning og konsensus i partiernes ordførertaler om loven. Alle undtagen Enhedslisten 
støtter lovforslaget. Et tungtvejende argument for alle støttepartier er etableringen af en 
grøn trafikkorridor, der ved en kombination af øget godstransport og afbrydelse af 
færgetransporten ses som en utvetydig miljøgevinst. Derudover er et andet argument 
også, at forbindelsen er brugerbetalt og dermed ”gratis”. Det nævnes også af flere 
partiordførere, at Femern Bælt-forbindelsen ikke bygges på bekostning af veje og 
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jernbaner i det øvrige Danmark. Et andet overordnet tema i ordførertalerne er glæden 
over at være med til noget stort, der spares således ikke på ordene historisk, visionært og 
glæden ved den brede aftale (Ft.dk). Dette afspejles også i interviewet med Jens Rørbech: 
”Et helt klart drive er - det kan lade sig gøre. Altså teknisk kan det lade sig gøre og 
finansielt kan det formentlig også lade sig gøre (…) men der var ingen tvivl om, at det 
har ligget i luften det der med, at Sjælland skulle forbindes med omverdenen. Og nu 
har man jo bygget den ene og nu har man bygget den anden og de er jo blevet 
succeser ikke. Hvorfor ikke score en gang til. Det tror jeg (…) man ikke [kan] komme 
uden om” (Interview JR 51:47). 
Foruden de udmeldte faglige begrundelser for forbindelsen, kan man altså på baggrund af 
det ovenstående se, at en anden væsentlig faktor også er politikernes ambitioner om at 
være med i et stort og betydningsfuldt projekt. 
Retter man blikket mod mediedebatten i perioden 2007-2009, dannes der et lidt mindre 
konsensuspræget og broget billede af potentialerne ved Femern Bælt-forbindelsen. Efter 
underskrivelsen af aftalememorandummet drejer debatten sig om gyldigheden af de 
fremlagte trafikprognoser, som i stor udstrækning ligger til grund for forbindelsen. Både 
uafhængige forskere og tyske miljø-interesseorganisationer mener stadig ikke, at disse 
prognoser holder31. I en artikel i Information den 6. september 2008 udtaler flere forskere 
sig kritisk omkring det brugerfinansierede økonomigrundlag. Her udtaler bl.a. 
seniorforsker Henrik Gudmundsson, at broen kan blive en kostelig affære:  
"Det er en stor økonomisk investering, og man kan ikke være sikker på, at den bliver 
betalt tilbage af brugerne. Man kunne forestille sig, at der kom uforudsete ekstra 
anlægsudgifter. Det er et sats og et usikkert projekt,"32  
I forlængelse af den politiske accept af det brugerfinansierede system for afbetaling af 
udgifterne til den faste forbindelse, ses en markant skepsis blandt eksperter, og billedet er 
på den måde mere nuanceret, end det umiddelbart fremlægges i folketinget. 
Diskussionerne omkring de miljømæssige gevinster ved den kommende forbindelse, får 
også stor kritik i medierne. Kritikken går i forlængelse af de politiske udmeldinger om en 
grøn trafikkorridor, og der stilles spørgsmålstegn ved, om det er muligt at opnå CO2-
forbedringer, når forbindelsens økonomiske grundlag er afhængig af trafikale forøgelser33.  
                                                 
31 Artikeleksempler: Ingeniøren 18.02.2008: ”Trafikforskere vil kulgrave Femern-broen”; Licitationen 
22.02.2008: ”Oppustet: Broprognoser overdriver trafikmængeden”; Licitationen 04.03.2008: ”Hylekor: 
Bro-kritikere tager fejl igen”; Licitationen 18.03.2008: ”Femern-bro skaber vækst” 
32 Kilde: Information 06.09.2008: ”Fast forbindelse: Eksperter: Femern-bro er en forkert prioritering” 
33 Artikeleksempler: Information 23.01.2009: ”Ulrik Dahlin: Femernbro udspændt mellem økonomi og 
miljø”; Lollan-Falster Folketidende 27.03.2009 :”Femern-bro: En historisk besluting”; Information 
 54
I forlængelse af de mange kritiske røster i medierne er det interessant, at der er en så 
markant enighed og unuanceret stillingtagen i folketinget. Eksperternes uenighed tyder 
på, at der er mange sandheder i spil, og at der i sidste ende kan rejses tvivl og usikkerhed 
omkring beslutningsgrundlaget. Man kan derfor have en formodning om, at der er nogle 
former for viden, som bliver udelukket fra vurderingsgrundlaget, og at det har effekt på 
hændelsesforløbet.  
5.1.3 Trafikpolitiske visioner 
I forbindelse med både den politiske og mediemæssige debat bliver det også tydeligt, at 
den samlede trafikpolitiske vision for en fast forbindelse mangler. Den faste forbindelse 
står alene, og debatten om forbindelsens rolle i forhold til fremtidige udbygninger og 
visioner udebliver. Spørgsmålet om, hvilken større vision forbindelsen er en del af, undgår 
i høj grad både politikeres og mediers opmærksomhed. 
På det politiske plan bliver den manglende samlede vision tydelig i folketingsdebatten i 
forbindelse med vedtagelsen af projekteringsloven. Her er de overordnede trafikpolitiske 
visioner er svære at få øje på. Som nævnt ovenfor lægger de politiske partier vægt på, at 
forbindelsen er en miljømæssigt god forretning, og at forbindelsen, fordi den er 
brugerbetalt, ikke kommer til at belaste statskassen. Kun få partier nævner i bisætninger 
visionerne om en sammenkobling af Europa og bedre forbindelse mellem de europæiske 
storbyer. Eneste fremtrædende fælles ambition er mere godstransport på jernbane. 
Yderligere visioner drejer sig udelukkende om nationale anliggender som bedre 
togforbindelse mellem København og Lolland-Falster, regional vækst og økonomiske 
overvejelser om udbygningen af trafikken i andre landsdele (Ft.dk). 
Samtidig opstår der i medierne henover foråret og sommeren 2007 en massiv 
opmærksomhed på et nyt megaprojekt – nemlig Kattegatforbindelsen.34 Spørgsmålet om, 
hvorfor både politikere og offentlighed begynder at fokusere på en nyt megaprojekt 
samtidig med, at forhandlingerne med Tyskland nærmer sig en fast aftale, er interessant, 
fordi det kan ses som et symptom på den manglende debat om den trafikpolitiske vision 
for forbindelsen til Tyskland. Den debat efterspurgte Transportrådet allerede tilbage i 
1995, men det er som sagt vores opfattelse, at den igen og igen er blevet erstattet med alt 
for videnskabelige og specifikke diskussioner om finansiering og tekniske løsninger. At 
dette er et problem bekræfter trafikplanlægger Knud Erik Andersen i Politiken den 24. 
                                                                                                                                               
02.04.2009: ”Debat: Fantastiske Femern Bælt”  
34 Artikeleksempler: Jyllandsposten 20.03.2007 ”Kommission skal se på broforslag”; 20070615 
Jyllandsposten 15.06.2007 ”Støtte til femernbro vakler”; Ingeniøren 15.08.2007 ”Massiv folkelig 
modstand mod Femern-aftale”; Jyllandsposten 10.06.2007”Illusionernes bro”; Politiken 20.03.2007 ”Fast 
forbindelse: Forslag om ny gigantbro” 
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januar 2011: 
”Det typiske ved trafikprojekter i megaklassen er, at de helt basale begrundelser ofte 
ikke kommer tydeligt frem eller drukner tidligt i forløbet. Selve visionen og den 
grundlæggende idé kan hurtigt blive overskygget af mere kontante analyser, 
beregninger mv. Risikoen er så, at projektet går hen og bliver selve målet i stedet for 
midlet, og så mister man perspektivet.”35 
Når det overordnede perspektiv forsvinder, så forsvinder meningen med den faste 
forbindelse, og fokus rykker nye steder hen. Sker dette risikerer man en halvfærdig 
løsning, hvor dele af den samlede vision ikke bygges færdig. Dette bekræftes af Jens 
Rørbech: 
”Man skal gøre sig klart at Femern forbindelsens mening, det er, at være et led i noget 
stort op gennem Sjælland og til Sverige. Ellers så synes jeg ikke man kan sige, at den 
har mening. (…) Man skal virkelig ville det der store skrig op igennem Sjælland og til 
Sverige og så videre. Hvis man vil det og kan blive enige om det, fordi ellers så 
begynder man at bruge penge på det ene og det andet og det tredje, (…) det er farligt 
det der med at smide alle penge ud på et eller andet hvis man så begynder at fortryde 
det. (…) hvis ikke hele netværket bliver fyldt ud, så har det ikke så stor mening.” 
(Interview JR 01:46:00). 
Netop denne fare er Kattegatforbindelsen et symptom på. Femern Bælt-forbindelsen er 
altså en del af en større trafikpolitisk vision, som indebærer mange flere investeringer på 
og omkring Sjælland. Kattegatforbindelsen udgør en fundamentalt anderledes vision, hvor 
aksen er øst-vest frem for nord-syd. Imens Femern-forbindelsen er et bindeled mellem 
Skandinavien og Europa, som skal knytte Europa tættere sammen, er Kattegatforbindelsen 
et rent nationalt anliggende. Men den overordnede vision for Femern-forbindelsen bliver 
der ikke talt om på politisk niveau, og derved forsvinder meningen med forbindelsen. 
Dette illustreres tydeligt i et debatindlæg i Jyllandsposten skrevet af en socialdemokratisk 
folketingspolitiker: ”Nu bliver det næste, at det med Femern-broen bliver hurtigere at køre 
fra København til Tyskland [end fra København til Århus]. Hvor er logikken?” 36. 
Konsekvenserne af den manglende visionsdebat kommer her tydeligt frem, hvor selv 
folketingspolitikere har glemt, hvorfor en hurtig forbindelse til Hamborg prioriteres højere 
end en til Århus. Også befolkningen er usikker på meningen med broen. En Greens-analyse 
viste at 32 % af befolkningen gerne vil have en Femern-bro, mens en Rambøll-måling viste 
                                                 
35 Kilde: Politiken 24.01.2011 ”Sidste chance for at trække I nødbremsen” 
36 Kilde: Jyllandsposten 19.01.2008 ”Debat: Der mangler en bro” 
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at et flertal i befolkningen hellere ville have en Kattegat-forbindelse37. Forvirringen 
omkring baggrunden for etableringen af en fast forbindelse over Femern Bælt, er igen et 
konkret eksempel på, at der helt fra starten har manglet en visionær diskussion. 
Konsekvensen er, at både politikere og borgere mister fornemmelsen af projektet, og der 
opstår tvivl, som resulterer i nye og på sin vis irrelevante visionsdiskussioner om helt 
andre projekter. Dette bidrager kun til yderligere forvirring omkring 
beslutningsgrundlaget for Femern Bælt, og projektet bliver mindre meningsfyld for den 
brede offentlighed.  
5.2 Efter projekteringsloven 
At projekteringsloven bliver vedtaget markerer, at hændelsesforløbet for en fast 
forbindelse er trådt ind i en ny fase. Det er ikke længere til diskussion, om der kommer en 
forbindelse eller ej, det der skal diskuteres er projektets konkrete udformning og 
gennemførsel.  
Det bliver med statstraktaten og senere projekteringsloven foreskrevet, at der i Danmark 
skal etableres et selskab, som skal stå for at gennemføre projekteringen af den faste 
forbindelse. Denne opgave overtager det statsejede selskab Femern A/S i 2009. 
Etableringen af Femern A/S som ansvarshavende for arbejdet med den faste forbindelse, 
markerer endegyldigt afslutning på de mange års diskussion og debat omkring 
finansieringsmodel og organisering af projekterings- og anlægsarbejdet.  
Derudover bliver det med den indgåede aftale fastsat, at der, før en endelig beslutning kan 
træffes, skal udarbejdes en VVM-undersøgelse. Denne opgave bliver et af Femern A/S’ 
ansvarsområder. Følgende afsnit vil beskrive rammerne for selskabets arbejde, og hvilken 
rolle de har haft i det videre forløb omkring den faste forbindelse over Femern Bælt. Vi vil i 
den forbindelse særligt fokusere på deres arbejde med den af statstraktaten fastsatte VVM-
redegørelse.  
5.2.1 Femern A/S  
Femern A/S er 100 % statsejet, og det har betydning på flere områder. Væsentligst er, at 
selskabet er underlagt bemyndigelse af Transportministeriet. Det vil sige, at 
Transportministeren i spørgsmål af væsentlig betydning kan give selskabet generelle eller 
specifikke instrukser for udøvelse af deres virksomhed (Projekteringslov 2009). I praksis 
har det stor betydning for selskabets virke, at de er underlagt Transportministerens 
administration. Hertil forklarer Anders Jensen om Transportministeriets indblanding i 
                                                 
37 Kilde: Jyllandsposten 10.06.2007: “Illusionernes Bro - Tyskerne er ligeglade - og det danske folk vil 
hellere have Kattegat” 
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selskabets arbejde:  
”Det er overraskende meget, set fra mit [synspunkt] jeg troede det ville være mere 
uafhængigt, jeg var nok lidt naiv. (…) Nej, Transportministeren styrer med hård 
hånd.” (Interview AJ 10:38)  
Han forklarer, at instrukserne ikke sker i forhold til det konkrete arbejde med fx udredning 
af naturvidenskabelige miljøberegninger, men i forhold til selskabets kommunikative 
praksis og i forhold til deres position i de politiske forhandlinger. Forhandlingerne, og 
derved hvem der skal snakke med hvem, styres af Transportministeren, og det er også 
herfra, der fastlægges rammer for kommunikationsvejene (Interview AJ 11:06). 
Transportministeren benytter sig altså af sin mulighed for at dirigere selskabets virke, og 
det har konkret betydning for, hvilket rum selskabet har for at deltage i den offentlige 
debat.  
I forhold til Transportrådets anbefalinger kan Femern A/S’ selskabsstruktur og 
administration under Transportministeren anskues som delvis fornuftig. Transportrådet 
henviser til, at det kan ses som en fordel, at der er delvis kontrol fra statsligt niveau, 
således at det er muligt at undgå, at selskabet havner i et habilitetsproblem i forhold til 
deres rolle både som projektmager og som ansvarshavende for om projektet lever op til de 
lovmæssige krav eksempelvis på miljøområdet (Transportrådet 1995b: 10). Gennem den 
struktur der danner rammen om Femern A/S, har man fra politisk side god mulighed for at 
instruere og blande sig i selskabets virke på flere områder. Arbejdsopgaverne er lagt på 
selskabets skuldre, men det er i sidste ende Transportministerens ansvar at sikre, at 
arbejdet bliver gennemført på en lovmæssig og økonomisk ansvarlig måde.  
Samtidig bliver det dog gennem vores gennemgang af forløbet tydeligt, at der fra 
Transportminister Flemming Hansens side arbejdes meget intensivt for etableringen af en 
fast forbindelse. Projektet har stor prioritet, og Flemming Hansen indoptager oftest ikke 
den kritik, som fremføres i medierne. På den måde efterlades man med det indtryk, at 
Transportministeriet ikke fungerer som den kontrolinstans det burde. I stedet er 
processen domineret af det endelige mål om en fast forbindelse, og vejen derhen bliver sat 
i anden række. Dette underbygges også af Anders Jensen der siger: ”Det var også meget 
politisk, og det var ikke altid det tekniske og faglige der var i [fokus].” (Interview AJ 03:18). 
I forbindelse med Femern A/S´ rolle i processen er det også værd at inddrage overvejelser 
omkring deres interaktion med offentligheden. De har i deres årsrapporter fra bl.a. 2009 
og 2010 meget fokus på den offentlige debat, og de omtaler, hvorledes de indgår i flere 
debatfora og vægter vidensdeling højt (Femern A/S årsrapport 2009: 9; Femern A/S 
årsrapport 2010: 9). Samtidig fremhæves det af Anders Jensen, at dette til dels fungerer 
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som en del af en markedsføringsstrategi for projektet:  
”Man er begyndt at markedsføre Femern forbindelsen meget tidligt i forløbet, fordi 
det glemte man simpelthen rent ud sagt ved Øresund og derfor var trafiktallene 
meget dårlige i starten, man havde ligesom ikke forberedt erhvervslivet eller 
befolkningen på, at nu kunne de lige pludselig pendle mellem Sverige og Danmark 
(…) men nu prøver man at foregribe begivenhedernes gang ved at promovere.” 
(Interview AJ 08:24). 
Selskabet har altså også markedsmæssige fordele ved at gå ind i debatterne med 
offentligheden. Af deres årsrapporter bliver det da også tydeligt, at de i høj grad benytter 
deres informationskanaler til informations- og reklamearbejde frem for at være 
deltagelsesorienterede. I deres årsrapport beskrives deres informationsartikler bl.a. 
således:  
”Kendskab til projektet og Femern A/S er af stor betydning for 
godkendelsesprocessen, da højt vidensniveau bidrager til at imødegå usikkerhed og 
myter blandt såvel borgere og medier som organisationer og virksomheder.” (Femern 
A/S årsrapport 2009). 
Citatet viser tydeligt at selskabets mål er at skabe accept og positivitet omkring den faste 
forbindelse og omkring dem selv som projektansvarlige. Det er i sig selv ikke problematisk, 
men at de benytter formuleringer som at ”imødegå usikkerheder og myter” antyder, at de 
er mere fokuserede på at mane kritik til jorden og derved fremstille projektet i et mere 
positivt lys, end på at skabe konstruktiv dialog med offentligheden.  
Transportrådet anbefalede, at man for at undgå en projektpromoverende kommunikation 
mellem myndigheder og offentlighed skulle hyre professionelle eksperter til at varetage 
kommunikationen og offentlighedsfaser. Dette punkt for en ansvarsfuld proces lever 
Femern Bælt-processen ikke op til. Femern A/S lægger ikke skjul på, at deres 
kommunikative virke er en udbredelse af viden om den kommende forbindelse. Dog 
påpeger Anders Jensen at det, efter erfaringer fra Øresundsbroen, er nødvendigt at udøve 
noget PR-arbejde, for skabe en ”mental bro” før forbindelsen står endeligt færdig, så der 
ikke opstår en lang tilvænningsfase med dårlige trafiktal. 
5.2.2 VVM-processen 
Som tidligere nævnt bliver det i Projekteringsloven foreskrevet, at vedtagelsen af en 
endelig anlægslov om den faste forbindelsen skal ske på baggrund af en VVM-redegørelse 
(Vurdering af Virkning på Miljøet) (Projekteringslov 2009). Rammerne for VVM er fastsat 
gennem et EU-direktiv, der er implementeret i den nationale lovgivning både i Danmark og 
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i Tyskland. Formålet med en VVM er at belyse og derved begrænse projekternes negative 
indvirkning på miljøet. VVM’en skal sikre, at en beslutning træffes på det bredest mulige 
vidensgrundlag, således at den bedst mulige løsning vælges. Derfor er der i lovgivningen 
opstillet en række principper, der skal sikre en dybdegående og fyldestgørende proces, der 
kan lede frem til den bedst mulige vurdering. Dette indebærer for det første, at en VVM-
undersøgelse skal gennemgå en fast procedure og for det andet, at der i forløbet skal 
foregå inddragelse af offentligheden (Elling 2007: 334ff).  
Første etape af Femern Bælt-forbindelsens VVM-undersøgelse gennemføres med 
udgivelsen af scopingrapporten i juni 2010 (Femern A/S 2010a). Scopingprocessens 
formål er at fremlægge et forslag til, hvilke miljøundersøgelser og miljøvurderinger VVM-
redegørelsen skal indeholde, herunder fastlæggelse af hvilke metoder, der skal bruges og 
undersøgelsens omfang. På baggrund af scopingrapporten fastlægges altså rammerne for 
den kommende VVM-redegørelse (Femern A/S 2011). I forbindelse med offentliggørelsen 
af scopingrapporten blev der afholdt en høringsrunde i perioden 21. juni til 6. september 
2010. Rapporten blev i forlængelse heraf sendt til både relevante danske og tyske 
myndigheder og høringsberettigede organisationer. Derudover blev rapporten også sendt 
til Norge og landene omkring Østersøen i overensstemmelse med Espoo-konventionen, 
som foreskriver, at alle berørte lande skal høres i forbindelse med anlæg, der kan have 
grænseoverskridende miljøeffekter (ESPOO 1991). Scopingrapporten bliver desuden gjort 
tilgængelig flere steder på internettet og på biblioteker i lokalområdet (Femern A/S 2011). 
Scopingrapport og høringsperiode 
For at kunne beskrive miljøet i forbindelse med scopingrapporten og selve VVM-
undersøgelserne, er der i scopingrapporten blevet inddraget resultater fra 
forundersøgelsesrapporterne, og der er blevet taget hensyn til de svar, som indkom i 
forbindelse med miljøkonsultationsprocessen (Femern A/S 2010a). I udformningen af 
scopingrapporten er der altså blevet inddraget viden fra tidligere rapporter og 
offentlighedsfaser. Man må gå ud fra, at både den kritik, der blev præsenteret på 
ekspertkonferencen tilbage i 2000 samt de input, der kom i forbindelse med 
miljøkonsultationsprocessen, er blevet brugt i rapporten. Det må ses som en kvalitet, at de 
forsøg på at åbne processen op, som har været til stede tidligere er blevet brugt i konkrete 
sammenhænge i den senere proces.  
Ved afslutningen på den danske høringsperiode var der indsendt 20 høringssvar fra hhv. 
offentlige myndigheder, virksomheder og interesseorganisationer. Bemærkelsesværdigt er 
det, at ingen privatpersoner har indgivet høringssvar (Femern A/S 2011). Det tyder på, at 
befolkningen enten ikke har været opmærksom på høringen eller ikke har haft noget at 
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tilføje. De høringssvar, der er indgivet er alle af meget teknisk karakter, og det peger i 
retning af, at en høringsfase, der har fokus på tekniske løsninger og metoder for 
undersøgelser, ikke appellerer til deltagelse fra den almene befolkning.  
Generelt er medieopmærksomheden omkring scopingrapporten begrænset. Udover en 
notits i Licitationen er det kun Lolland-Falsters Folketidende, der beskæftiger sig med 
scopingrapporten og høringsfasen.38 Vores indtryk er, at det i høj grad er herigennem 
lokalbefolkningen bliver inddraget i processen, imens resten af landet ikke har ret mange 
muligheder for at følge udviklingen uden selv at være opsøgende.  
På baggrund af den danske høringsfase konkluderes det, at der ikke skal ske ændringer i 
miljøundersøgelsesprogrammet (Femern A/S 2011: 15). 
I forlængelse heraf tyder det ikke på, at denne høringsfase åbner op for mere offentlig 
inddragelse. Vi efterlades med et indtryk af, at høringsfasen i høj grad er informativ, og 
dialogen begrænser sig til at omhandle teknikaliteter.  
Af vores interview med Anders Jensen fremgår det dog, at offentlighedsfasen i forbindelse 
med scopingrapporten ikke har været uden betydning. Han fortæller, at tyske 
miljøorganisationer i den tyske høringsproces har bidraget med mange væsentlige input 
til de efterfølgende undersøgelser.  
”(..) de der NABU-folk [Tysk miljøorganisation], de har jo sat sig virkelig godt ind i 
sagerne og udtrykker nogle bekymringer og sådan noget, som er helt reelle. Det er da 
rigtig godt, at de er der, fordi hvis de ikke var der, så ville miljøundersøgelserne 
simpelthen ikke blive så omfattende. (...) Det ændrer rigtig meget. De har jo stor 
indflydelse på hvordan den endelige beslutning, hvad for en løsning det bliver.” 
(Interview AJ 28:12). 
Det drejer sig især om undersøgelser af, hvordan en broløsning vil påvirke fugles 
trækruter, hvilket viste sig ikke at være uden betydning, især fordi forbindelsen går 
igennem Natura2000-områder på både den danske og tyske side (Interview AJ 29:00). 
Også Espoo-konventionen har ifølge Anders Jensen (Interview AJ 46:08) betydning for 
udarbejdelsen af den endelige VVM. Især høringssvar fra Sverige har ifølge Anders 
påvirket udformningen af VVM-redegørelsen og valget af den foretrukne løsning.  
”Svenskerne de havde sat krav til at det skulle være en nul-løsning [for havmiljøet i 
Østersøen] også på Femern. Så kan man diskutere hvad nul er, hvad er nul i forhold til 
klimaforandringer og alt sådan noget der, men der var politisk sat tommeskruer på, 
                                                 
38 Artikeleksempler: Licitationen 22.06.2010 ”Femern”; Lolland-Falsters Folketidende 19.06.2010 
”Undersøgelse i høring”; 02.07.2010 ”De blev svar skyldig”; ”Bor en tunnel – hvis det skal være”; 
19.08.2010 ”En lidt sen høring om miljøet”; 26.08.2010 ”Frygter boret tunnel”; ”Maratonmøde om 
Femern-miljøet”; 07.09.2010 ”Miljøfolk er tilfredse”; ”Danmarks fiskeriforening: Fisketal er ikke sikre” 
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at Østersølandende med Sverige i spidsen sagde, at det skal være en nul-løsning, og 
det kunne vi ikke lave med broen [Skråstagsbroløsningen].” (Interview AJ 32:50). 
Svenskerne stiller i deres høringssvar krav om, at forbindelsen skal være en nul-løsning, 
dvs., at der ikke skal være nogle permanente miljømæssige påvirkninger, et hensyn, som 
Danmark ikke bare kunne sidde overhørig, selvom der ikke som sådan er nogle juridiske 
bindinger, der tvinger landende til at lytte til andre landes høringssvar (Interview AJ 
46:59). 
Selvom scopingfasen ikke danner grundlag for en debat i den brede befolkning, er 
høringsfasen ikke uden betydning, og der bliver lyttet til respondenterne. 
Valg af foretrukken løsning 
Henover sommeren 2010, sideløbende med høringsfasen, indleverer konsulentfirmaerne 
COWI og Rambøll deres skitseprojekter for hhv. en broløsning og en tunnelløsning til 
Femern A/S.39 På baggrund af disse to rapporter udarbejder Femern A/S i december en 
anbefaling om en foretrukken løsning til Folketinget (Femern A/S 2010b). Dette fører til, at 
et flertal i folketinget i februar 2011 erklærer, at en sænketunnel er den foretrukne 
tekniske løsning. At sænketunnellen bliver den foretrukne løsning hænger i høj grad 
sammen med miljøundersøgelserne og de miljøhensyn som både Tyskland og Sverige 
stiller krav om. Alt tyder derfor på, at valget af sænketunnel som teknisk løsning allerede 
er truffet, trods at man stadig afventer en færdig VVM-undersøgelse af begge alternativer.  
Tyske procedurer 
I forbindelse med udarbejdelsen af VVM-redegørelsen kommer endnu et vigtigt aspekt ind, 
nemlig forskellen på implementeringen af VVM-direktivet i hhv. Danmark og Tyskland. 
Anders Jensen gør os opmærksomme på, hvordan dette på sin vis har øget ansvarligheden 
i denne del af beslutningsprocessen.  
Den væsentligste forskel på VVM i de to lande er, at imens VVM-redegørelsen i Danmark 
ligger til grund for en politisk vurdering, ligger samme arbejde i Tyskland til grund for en 
embedsmandsafgørelse om, hvorvidt miljøeffekterne ligger inden for de af loven fastsatte 
rammer (Interview AJ 13:55). Dette medfører, at der sidder en række tyske eksperter og 
vurderer, om undersøgelser og beregninger er tilstrækkelige, og om resultaterne lever op 
til lovgivningens krav. I forlængelse af Transportrådets anbefalinger om inddragelse af 
uafhængige eksperter, forstærker denne procedure miljøundersøgelsernes validitet og kan 
derfor siges at sikre en mere ansvarsfuld proces på miljøområdet. Anders Jensen lægger da 
                                                 
39 Kilde: Lolland-Falsters Folketidende 16.07.2010 ”Duel på gode ideer”; ”Renere biler giver billigere 
tunnel” 
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heller ikke skjul på, at de tyske krav har haft betydning for undersøgelsernes kvalitet og 
inddragelsen af uafhængige eksperter (Interview AJ 34:19). Anders Jensen forklarer, at den 
tyske procedure på miljøområdet har overflødiggjort, at uafhængige eksperter skal 
evaluere undersøgelsesresultaterne (Interview AJ 36:19). Dog er det væsentligt samtidig 
at påpege, at den tyske procedure er mindre inddragelsesorienteret end den danske og 
bygger på en mere stringent og naturvidenskabelig vurdering af miljøeffekter. På 
miljøområdet opfylder man altså Transportrådets anbefalinger om, at eksperter skal 
evaluere alle videnskabelige rapporter, og det har medført bedre og mere dybdegående 
undersøgelser. 
5.3 Opsamling 
Den første del af denne periode er karakteriseret ved at være lukket. Op til underskrivelse 
af statstraktaten er det meget lidt information, som videregives til offentligheden, og hele 
dette tidsforløb virker til at være politisk hemmelighedsfuldt og uigennemsigtigt. I 
Transportrådets anbefalinger for ansvarsfuldhed fordrede man en måldrevet proces, hvor 
der bliver lagt vægt på, at man tidligst muligt i forløbet offentligt debatterer og fastlægger 
politiske visioner og målsætninger samt økonomiske og miljømæssige rammer i et fast 
vurderingsgrundlag til senere brug i beslutningsprocessen. Men i situationer hvor 
spørgsmålet om, hvor stor en finansiel risiko den danske stat bør stille garanti for, aldrig er 
blevet offentligt fastlagt, ser man, at anbefalingen ikke har slået særlig godt igennem på 
Femern Bælt-processen. Samtidig er perioden heller ikke særlig inkluderende i forhold til 
inddragelse af alternativ viden. Det er et meget enigt folketing, som vedtager 
projekteringsloven, selvom der flere steder i medierne er eksperter, der kritiserer 
forbindelsens beslutningsgrundlag. Konsekvenser af den manglende visionsdebat viser sig 
også i denne periode, hvor debatten drejer sig væk fra Femern Bælt-forbindelsen og hen på 
andre store trafikpolitiske projekter og visioner.  
I denne periode sker der også et skift i hændelsesforløbet med vedtagelsen af 
projekteringsloven. Forløbet går ind i en ny fase, hvor bl.a. lovgivningen om VVM åbner 
processen op, og hvor de tilføjede input har haft betydning for valget af teknisk løsning. 
Samtidigt sker inklusionen af offentligheden på et teknisk-rationelt niveau, hvor man kan 
diskutere, om det er specielt gavnligt at inddrage offentligheden.  
Ansvarsfordelingen til Femern A/S gør som udgangspunkt processen mere åben. Denne 
åbenhed er dog mest henledt på at informere den brede offentlighed og er ikke så dialog-
orienteret.  
Derudover er det også kendetegnet for denne periode, at hændelsesforløbet bliver meget 
påvirket af de tyske videnskabeligt stringente VVM-procedurer. Dette har medført en mere 
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grundig miljøundersøgelse og derved et mere gyldigt beslutningsgrundlag.  
 
Overordnet befinder hændelsesforløbet i denne periode sig på et beslutningsniveau, hvor 
der i praksis bliver taget en beslutning om en fast forbindelse. Derfor tager forløbet en 
mere konkret drejning, og forløbet bevæger sig hen på et plan, hvor det bliver en mere 
teknisk form for inkludering og åbenhed end hidtil, der gør sig gældende.  
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6 DISKUSSION OG KONKLUSION 
I dette kapitel vil vi samle op på de foregående tre analysedele med henblik på at besvare 
vores problemformulering 
 ”Hvorvidt kan hændelsesforløbet omkring en fast forbindelse over Femern Bælt forstås som 
en ansvarsfuld proces, og hvordan kan erfaringerne fra dette forløb bruges fremadrettet?” 
For at gøre dette, diskuterer og besvarer vi først de to arbejdsspørgsmål: 
 ”I hvilken grad kan hændelsesforløbet karakteriseres som åbent eller lukket?” og ”Hvornår 
kan forløbet betragtes som en vurderingsproces, og hvornår kan det betragtes som en 
beslutningsproces?” 
Det vil lede os frem til, hvordan erfaringerne fra det 20 år lange forløb kan benyttes til 
planlægningen og beslutningen af fremtidige store infrastrukturprojekter. Ud fra denne 
diskussion bliver det muligt at svare endeligt på vores problemformulering i en 
konklusion. De to afsnit – diskussion og konklusion – kan ikke læses uafhængigt af 
hinanden. Vi har valgt at afslutte med en kort konklusion, idet besvarelsen af projektets 
problemformulering kommer til udtryk gennem diskussionen af arbejdsspørgsmålene. 
6.1 Diskussion 
6.1.1 Åbent eller lukket hændelsesforløb 
Spørgsmålet om, i hvilken grad hændelsesforløbet kan betragtes som åbent eller lukket, 
stillede vi for at belyse, hvordan processen kan anskues ud fra det normative ideal, som 
ligger til grund for projektet. Overordnet er der i planlægningen – især i første periode – et 
fokus på vigtigheden i at involvere borgere og uafhængige eksperter i alle dele af forløbet 
frem til en beslutning. Men som årene går glider disse idealer ud af processen på visse 
punkter. Dette ses eksempelvis når det uafhængige Transportråd nedlægges efter 
regeringsskiftet i 2001 eller når detaljer om udviklingen i den politiske forhandling med 
Tyskland udelades for offentligheden. Ekspertkonferencen i januar 2000 er sidste gang 
uafhængige eksperter engageres til at granske de frembragte analyser, hvorimod 
uafhængige eksperters kritik i de to sidste perioder formidles udelukkende gennem 
medierne. Ekspertkonferencen havde ellers vist sin berettigelse, da denne medførte 
udarbejdelsen af nye mere præcise analyser af trafikprognoser og samfundsøkonomiske 
overvejelser. Dog benyttes offentlige høringer især i den miljømæssige proces, hvor der 
blandt både beslutningstagere og eksperter breder sig en konsensus om, at en kommende 
forbindelse er miljømæssigt forsvarlig og endda gavnlig. Man må dog også sande, at 
borgerinddragelsen på miljøområdet er af en vis teknisk karakter, som skaber en hæmsko 
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for en bred offentlig debat. Set i lyset af de omdiskuterede og usikre trafikprognoser bliver 
emnet omkring, hvor stor en finansiel risiko Danmark bør tage i forhold til Tyskland ikke 
en del af åben offentlig debat. Man benytter sig ikke af offentlige høringer og emnet 
”politiseres” heller ikke i tilstrækkelig grad til, at der egentlig opstår en offentlig debat på 
området. Det kan altså problematiseres, at politikerne ikke aktivt yder en indsats for at 
engagere borgerne. Oftest er debat- og høringsemner af så miljøteknisk karakter, at man 
som borger kan have svært ved at forholde sig til høringen.  
Alt i alt kan man ikke sige, at processen har levet fuldt op til Transportrådets fremsatte 
retningslinjer, og man må især betragte forløbet frem til aftalen om statstraktaten som en 
lukket proces. 
Spørgsmålet om, i hvor høj grad hændelsesforløbet har været åbent eller lukket, bunder i 
en normativ holdning til, at en åben proces medfører mere gennemsigtige, velbegrundede 
og velovervejede beslutninger. En åben proces kræver dog, at der eksisterer en arena, hvor 
det ikke bare er muligt at bidrage med sin viden til projektet, men hvor man også har 
garanti for at blive hørt. Denne arena skaber ikke sig selv, og spørgsmålet er derfor, om 
politikere har noget incitament til at skabe en sådan debatarena, hvor de er nødt til at tage 
alle vurderinger og holdninger til efterretning inden en beslutning? 
Beslutningen, som Transport- og Energiminister Flemming Hansen tog, om en ren dansk 
statsgaranti til finansiering af Femern Bælt-forbindelse må betragtes som risikofyldt for 
den danske stat, men samtidig kan forbindelsen også være afgørende for virkeliggørelsen 
af en større trafikpolitisk vision i et langsigtet regionalt perspektiv. Nogle ville nok 
argumentere for, at en sådan beslutning måske bedst træffes bag lukkede døre af begavede 
beslutningstagere, som netop er blevet valgt til at afveje ulemper og fordele ved forskellige 
beslutninger. Ved Folketingsvalget i 2011 blev der på baggrund af politisk uenighed om 
den københavnske ”betalingsring” etableret en meget åben proces på nationalt plan, hvor 
alle borgere, dagblade, politikere og eksperter havde en holdning om emnet. Dette 
resulterede i, at betalingsringen ikke blev gennemført og at især negative 
privatøkonomiske aspekter blev fremhævet. Det var altså svært at kontrollere en 
velbalanceret afvejning af fordele og ulemper, da emnet var blevet hvermandseje. Som 
borger kan man have en tendens til udelukkende at forholde sig til de aspekter af et 
projekt, som er nærværende for ens hverdagsliv. Derfor kan man frygte, at en bred åben 
offentlig debat om sådanne beslutninger skaber et reaktionært beslutningsmønster, hvor 
tiltag som indebærer forandringer eller risici nedstemmes af den brede offentlighed. I 
denne ånd kan det forsvares, at Flemming Hansen hemmeligholdte detaljer om 
forhandlingerne med Tyskland. 
Vi fastholder dog stadig, at en åben og gennemsigtig proces med mulighed for offentlig 
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indsigelse er idealet i dette tilfælde. Dette mener vi bl.a., fordi beslutningen om en ren 
dansk statsgaranti var brydende for en hidtidig offentlig forestilling om, at Danmark og 
Tyskland havde et fælles ansvar og samarbejde om projektet. Derfor anser vi en åben 
proces som vigtig i forhold til at sikre ansvarlighed. Infrastrukturprocesser bør 
struktureres efter nogle principper, som sikrer gennemskuelighed og inddragelse af al 
tilgængelig viden. Herunder bør alle beslutninger træffes i offentlighed, og 
beslutningsgrundlaget bør være offentligt tilgængeligt.  
6.1.2 Vurderings- og beslutningsproces 
Gennem arbejdsspørgsmålet ”Hvornår kan forløbet betragtes som en vurderingsproces, og 
hvornår kan det betragtes som en beslutningsproces?” har vi søgt at fastholde et fokus på 
processens form, for derved at kunne udtale os om, hvordan idealet om en opdeling 
mellem vurdering og beslutning lader sig gøre i praksis, og hvorvidt en opdeling (eller 
manglen på samme) bidrager til en mere eller mindre ansvarsfuld proces. 
Gennem analysearbejdet erfarede vi, at det er meget svært at adskille vurderingsfasen fra 
det egentlige beslutningsforløb. Der er løbende blevet udarbejdet en lang række 
forundersøgelsesrapporter, og det tekniske grundlag er blevet vurderet og debatteret 
løbende. Det gør sig dog gældende for udfaldet af alle rapporterne, at de ikke benyttes som 
grundlag for at vurdere, om det er fornuftigt at etablere en fast forbindelse eller ej. I stedet 
efterlades man med det indtryk, at rapporterne i højere grad fungerer som udgangspunkt 
for at fremme beslutningen om at etablere en fast forbindelse. Resultaterne inddrages 
således, at de passer med den allerede fastsatte politiske agenda, og derved bliver de mere 
et værktøj i den egentlige beslutningsfase end et udgangspunkt for en vurdering af 
projektet.  
Der har i det konkrete hændelsesforløb omkring den faste forbindelse over Femern Bælt 
altså ikke være nogen klar adskillelse af vurderingsforløbet og beslutningsprocessen. De to 
faser har fungeret sideløbende og har interfereret med hinanden. Det samlede forløb 
strækker sig over 20 år, og den overordnede plan indsnævres løbende, imens konkrete 
løsningsmodeller tager form. Dette er en del af en naturlig og løbende beslutningsproces, 
der baserer sig på både tekniske vurderinger og politiske prioriteringer. Derfor er en klar 
skelnen ikke mulig.  
Udgangspunktet for at adskille vurderings- og beslutningsprocessen bunder i idealet 
omkring inddragelse af offentlighed i alle dele af forløbet, og en klar gennemsigtighed i 
forhold til baggrunden for hvorfor beslutningerne tages. Gennem en klar skelnen mellem 
vurderings- og beslutningsfaserne bliver det nemmere at fastsætte nogle rammer og 
principper for den offentlige inddragelse med et helt konkret sigte for, hvordan 
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borgerinddragelsen kan bidrage til processen, og hvad der er relevant at diskutere 
hvornår.  
Problemet opstår når sammenblandingen af de to faser gør det usikkert, hvad man kan og 
bør diskutere hvornår. I sådanne situationer bliver debatten uklar og kan ikke bruges 
konstruktivt i den videre proces. Et af de helt konkrete eksempler på dette er den 
manglende visionsdebat i starten af forløbet.  
Gennem vores analyser er det blevet tydeligt, at der aldrig i dybden er blevet taget en 
ordentlig diskussion af, hvorfor man ønsker en fast forbindelse til Tyskland. Den 
indledende vurderingsfase er altså ikke blevet taget. Debatten omkring den faste 
forbindelse har i stedet hovedsageligt forholdt sig til proces-orienterede spørgsmål og til 
spørgsmål af mere teknisk og videnskabelig karakter. Den egentlige værdibaserede 
diskussion omkring mål og visioner for den faste forbindelse er stort set ikke blevet 
diskuteret i den brede offentlighed. I stedet er forbindelsen stiltiende blevet accepteret, og 
den grundlæggende præmis omkring forbindelsen er ikke til stede. Den eneste samlende 
faktor er, at den faste forbindelse blev indskrevet i anlægsloven for Øresundsforbindelsen 
tilbage i 1991.  
At et helt anden broprojekt, nemlig kattegatforbindelsen, pludselig overtager fokus i 
mediedebatten, er en konkret konsekvens af den manglende visionsdebat. Skiftet i fokus 
sker, fordi den grundlæggende intention med Femern-projektet ikke findes. Der er ingen 
fælles forståelse af formålet med forbindelsen, derfor mister den sin mening. Når 
processen oven i købet strækker sig over en 20-årig periode, bliver det endnu mere 
væsentligt, at et fælles visionsgrundlag fra starten er til stede og løbende kommer til debat. 
På baggrund af dette bliver det relevant at diskutere, hvordan man kan sikre en offentlig 
debat om de grundlæggende præmisser for en fast forbindelse.  
Forarbejdet omkring Femern Bælt-forbindelsen startede på baggrund af aftalen om 
Øresundsforbindelsen, og der var derfor ingen reel politisk debat forud for igangsættelsen 
af undersøgelsesarbejdet. Vi mener ikke det er en ansvarsfuld måde at igangsætte en 
proces af denne størrelsesorden. Man burde fra politisk side have startet en officiel debat 
om formålet med forbindelsen. Det er netop Folketingets ansvar, at der skabes 
opmærksomhed om denne form for processer. Vi mener, at det er interessant, at den første 
lovpligtige inddragelse af borgerne skete ved vedtagelsen af projekteringsloven - mere end 
15 år efter at processen gik i gang. Dette især i forlængelse af at høringsfaser har skabt 
opmærksomhed og bidraget med konstruktive input og ny viden til processen. Det bliver 
derfor nærliggende at foreslå en mere fast procedure, der kan være med til at sikre mere 
offentlighed i forbindelse med den indledende visionsdebat. Man kan argumentere for, at 
SEA-direktivet, der ikke var gældende for Femern-forbindelsen, er et forsøg på at imødegå 
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noget af dette. Her mener vi dog, at den samme problematik ville gøre sig gældende, som 
vi har set i forbindelse med scopingfasen, nemlig at fokus for diskussionen bliver for 
snæver. Det er vores klare opfattelse, at der er brug for en bredere debat, end den der 
faciliteres gennem VVM- og SEA-direktiverne. Et bud på en fast procedure, som kan råde 
bod på manglen af fastsatte visioner kunne være et lovkrav om udarbejdelsen af et 
visionsdokument for større infrastrukturelle projekter i forbindelse med de indledende 
undersøgelser. Dette dokument skal blive til på baggrund af en folketingsdebat, og for at 
sikre borgernes tillid bør der afholdes en offentlig høring i forbindelse med vedtagelsen. 
Visionsdokumentet kan fremadrettet udgøre en rettesnor for politikernes 
beslutningsarbejde og sikre, at projektets formål ikke ændres undervejs i processen uden 
offentlig debat. På den måde fastholdes fokus på et visionært mål, så projektet ikke bliver 
et mål i sig selv.  
6.2 Konklusion 
Udgangspunktet for denne rapport var en kritisk stillingtagen til beslutningsforløbet 
omkring store infrastrukturprojekter. Vores mål var at undersøge, hvorvidt der er 
mulighed for at skabe en mere ansvarsfuld proces, hvor offentlighed og inddragelse af flere 
vidensformer spiller en central rolle i processen. På baggrund heraf opstillede vi følgende 
problemformulering: ”Hvorvidt kan hændelsesforløbet omkring en fast forbindelse over 
Femern Bælt forstås som en ansvarsfuld proces, og hvordan kan erfaringerne fra dette forløb 
bruges fremadrettet?” 
Analysen viste, at processen kunne have været mere ansvarsfuld trods en række gode 
intentioner og incitamenter, som blev fastlagt i starten af hændelsesforløbet. Derudover 
viste analysen også, hvordan de gode intentioner, som dog blev gennemført, påvirkede 
processen i en ansvarsfuld retning. Dette blev udgangspunkt for en diskussion, hvor vi 
diskuterede erfaringerne fra analysen. Diskussionen mundede ud i følgende konkrete 
erfaringer, der kan bruges fremadrettet til at skabe mere ansvarsfuldhed i forbindelse med 
processer omkring store infrastrukturprojekter:  
• Vi fastholder i overensstemmelse med projektets teoretiske og praktiske ideal, at 
det er afgørende at strukturere processen efter nogle principper, som sikrer 
gennemskuelighed og inddragelse af al tilgængelig viden. Herunder skal alle 
beslutninger træffes i offentlighed, og beslutningsgrundlaget skal være kendt. 
• Dette kan fx opnås ved, at der fra begyndelsen udarbejdes et politisk 
visionsdokument, hvor det fastsættes, hvorfor og under hvilke betingelser man 
skal træffe beslutninger om det pågældende projekt. For at sikre offentlig 
inddragelse bør dette sendes i offentlig høring og derefter eventuelt revurderes og 
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endeligt vedtages. Ved at udarbejde et visionsdokument kan man både skabe 
offentlig debat og sikre muligheden for offentlig inddragelse, samtidig med at 
dokumentet i den videre proces kan fastholde beslutningstagernes fokus på den 
egentlige vision bag projektet, så man ikke risikerer, at projektet bliver målet i sig 
selv.  
 
På baggrund af erfaringerne fra dette projekt mener vi, at efterlevelsen af disse punkter 
kan være med til at sikre et mere ansvarsfuldt forløb ved fremtidige projekter. 
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